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АВИАЦИЯ 
НРАСНОИ АРМИИ 


ВВЕДЕНИЕ 


Конец 20-х — начало 30-х гг. ознаменовались ускорен- 
ным развитием авиации в передовых странах мира. Самолеты- 
бипланы стали заменяться самолетами монопланной схемы. 
Совершенствование конструкций самолетов привело к появ- 
лению убирающегося в полете шасси, улучшились аэродина- 
мические формы фюзеляжа, появились закрытые кабины эки- 
пажа, полотняная обшивка стала заменяться дюралюминие- 
вой. В Англии, Франции, США, Германии, Италии и других 
странах было разработано множество типов самолетов раз- 
личного назначения, некоторые типы выпускались большими 
сериями. | 

Качественные и количественные изменения, происходив- 
шие в мировой авиации в 30-х гг., не обошли стороной и 
Военно-воздушные силы Рабоче-крестьянской Красной ар- 
мии (ВВС РККА) СССР. В предлагаемой читателю книге рас- 
сматриваются летательные аппараты, разрабатывавшиеся на- 
кануне и во время Второй мировой войны. Большое внима- 
ние уделено рассмотрению проектов летательных аппаратов, 
таких как самолеты (в том числе двухбалочные и двухфюзе- 
ляжные самолеты, «бесхвостки» и «летающие крылья»), само- 
леты-снаряды, составные самолеты, вертолеты, автожиры, 
планеры, конвертопланы, кольцепланы, аппараты на воздуш- 
ной подушке, крылатые ракеты и т. д. Рассмотрены аппара- 
ты, строившиеся серийно или опытными партиями и при- 
нимавшие участие в том или ином качестве в боевых дей- 
ствиях или вспомогательных операциях. В состав этих аппа- 
ратов включены также опытные машины, чье запланирован- 
ное производство было прервано окончанием войны, маши- 
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ны, которые по тем либо иным причинам не были приняты 
в серийное производство, самолеты, полученные по ленд-лизу, 
трофейные самолеты и самолеты лицензионной постройки, 
принятые на вооружение. Приведены основные характери- 
стики летательных аппаратов и сведения о боевых операци- 
ях, в которых они применялись. Книга, снабженная большим 
объемом иллюстративного материала, предназначена для ши- 
рокого круга читателей. 


1. СОВЕТСКОЕ АВИАСТРОЕНИЕ И НАУКА 
НАКАНУНЕ И ВО ВРЕМЯ 
ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 


Первые научно-исследовательские организации и центры, 
проводившие теоретические и экспериментальные исследо- 
вания в различных областях авиационной "науки и техники, 
появились в начале ХХ в. Так, например, в Германии создан- 
ная профессором Л. Прандтлем в 1908 г. аэродинамическая 
лаборатория при Геттингенском университете превратилась к 
концу 20-х гг. в Институт гидроаэродинамики, в котором ве- 
лись фундаментальные исследования в области аэродинами- 
ки, прочности самолетных конструкций, газодинамики дви- 
гателей и т. д. Созданный в 1912 г. Немецкий авиационный 
научно-исследовательский институт (ОУ) спустя два деса- 
тилетия превратился в крупный авиационный центр. 

В СШАв 1915г. был образован Национальный консульта- 
тивный комитет по аэронавтике (МАСА — Мапопа! Айуі5огу 
Соттікее Гог Аегопашіс5), под эгидой которого стали форми- 
роваться исследовательские центры. В 1958 г. он был реоргани- 
зован в Национальное управление по аэронавтике и исследо- 
ванию космического пространства (МАЗА). В Англии в 1918 г. 
на базе Королевского авиационного завода (Коуа! Апсгай Ғас- 
огу) был образован Королевский авиационный научно-ис- 
следовательский институт (Коуа! Апсгай ЕзтгаБизптеш, КАЕ). 
В этом институте к концу Первой мировой войны и в первые 
послевоенные годы было создано свыше 500 самолетов. В по- 
следуюшие годы институт обеспечивал научно-техническую 
базу для самолето- и авиадвигателестроения, авиационного 
оборудования. 


Подобные организации были созданы и в некоторых других 
странах Европы: в 1919 г. в Нидерландах -- Национальный 
научно-исследовательский институт по авиации и космонав- 
тике (Майопа! Гисћееп Киитеуааг-!абогаюгит), в 1922 г. в Че- 
хословакии -- Авиационный исследовательский и испытатель- 
ный институт (Мугкишпу а 4 Киѕебпі Гегеску (ау), в 1926 г. в 
Польше — Институт авиации (шум Гос ма) и др. 

В России первая аэродинамическая лаборатория появилась 
в Московском университете в 1902 г., в 1904 г. в Кучине под 
Москвой был основан первый специализированный Аэроди- 
намический институт, в 1910 г. аэродинамическая лаборатория 
появилась в Императорском техническом училище (позднее 
МВТУ). | декабря 1918 г. по инициативе профессора Николая 
Егоровича Жуковского в Москве был учрежден Центральный 
аэрогидродинамический институт (ЦАГИ), главным направ- 
лением деятельности которого в то время являлось создание 
основ авиационных научно-технических дисциплин, разработ- 
ка рекомендаций в области строительства самолетов, аэроста- 
тов и дирижаблей, а также проектирование и постройка первых 
советских самолетов-монопланов цельнометаллических кон- 
струкций. В 1925 г. в ЦАГИ ввели в действие крупнейшую по 
тому времени аэродинамическую трубу с двумя рабочими ча- 
стями закрытого типа (Т-І-Т-П), что позволило приступить к 
исследованию ряда важнейших проблем аэродинамики само- 
летов. Созданные в конце 20-х гг. в ЦАГИ гидравлическая ла- 
боратория и гидроканал (1930) обеспечили эксперименталь- 
ную базу для исследований в области развития гидроавиации, 
быстроходных судов и строительства гидроэлектростанций. 
В конце 20-х — начале 30-х гг. было развернуто строительство 
экспериментальных вертолетов и автожиров. 

В июле 1929 г. вышло постановление «О состоянии обо- 
роны СССР», в котором отмечалось: «Одним из важнейших 
результатов истекшего пятилетия следует признать создание 
красного воздушного флота. Считать, что важнейшей задачей 
на ближайшие годы в строительстве красной авиации явля- 
ется скорейшее доведение ее качества до уровня передовых 
буржуазных стран, и всеми силами следует насаждать, куль- 
тивировать и развивать свои, советские научно-конструктор- 
ские силы, особенно в моторостроении». 

В последующий период в ходе развития отечественной ави- 
ации и авиационной промышленности сеть научно-исследо- 
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вательских институтов авиационного профиля в СССР непре- 
рывно расширялась. В октябре 1930 г. в Москве был учрежден 
Государственный научно-исследовательский институт граж- 
данской авиации (ГосНИИ ГА), предназначенный для реше- 
ния вопросов, связанных с эксплуатацией гражданской авиа- 
ции. На базе отделов и лабораторий ЦАГИ в 1930 г. организо- 
вали Центральный институт авиационного моторостроения 
(ЦИАМ), в`1931 г. — Гидроэнергетический институт и Ветро- 
энергетический институт, в 1932 г. -- Всесоюзный институт 
авиационных материалов (ВИАМ). В 1932 г. организован Го- 
сударственный институт проектирования авиазаводов (Гипро- 
авиа), в 1936 г. в авиапромышленность перевели Централь- 
ный институт труда, который впоследствии получил название 
Научно-исследовательский институт авиационной технологии 
и организации производства (НИАТ). Перед самой войной, в 
1941 г., начал функционировать Летно-исследовательский ин- 
ститут (ЛИИ), в августе 1941 г. образован Новосибирский фи- 
лиал ЦАГИ (с 1946 г. СибН ИА). 

В 1937—1940 гг. в поселке Стаханово под Москвой (ныне 
г. Жуковский) была создана новая экспериментальная база 
ЦАГИ, включающая большие аэродинамические трубы (Т-101 
и Т-104), малые аэродинамические трубы (Т-102 и Т-103), 
вертикальную штопорную аэродинамическую трубу Т-105, тру- 
бы больших скоростей и переменной плотности (Т-106 и Т-15), 
комплекс установок для исследований прочности авиацион- 
ных конструкций (зал статических испытаний самолетов, зал 
динамических испытаний агрегатов самолета, механическая 
лаборатория для испытаний образцов материалов и элементов 
конструкций и т. д.). 

Несмотря на принятые меры по скорейшему развитию ави- 
ационной науки, мы по масштабам ведения научных работ в 
этой области существенно отставали к началу войны от Герма- 
нии, там в это время функционировали 13 научных центров, в 
которых имелась 51 аэродинамическая труба (из них 8 — с око- 
лозвуковыми скоростями потока и 8 — со сверхзвуковыми ско- 
ростями). Наиболее крупным центром являлся Немецкий авиа- 
ционный научно-исследовательский институт (ОУ). В нем 
имелись отделения: аэродинамики, газовой динамики, меха- 
ники полета, прочности самолетов, двигательных установок, 
термодинамики и рабочих процессов в двигателях, исследова- 
ний и испытаний материалов, приборов и аэронавигации, фи- 
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зических и электрофизических исследований, автоматическо- 
го регулирования, авиационной медицины и оборудования, 
высотная лаборатория для испытаний авиационных двигате- 
лей и их агрегатов в условиях, соответствуюших высотам до 
9—10 км, и др. Помимо перечисленных отделений в его состав 
входил также Институт гидроавиации (Гамбург). 

Вторым по величине считался Авиационный научно-ис- 
следовательский центр имени Г. Геринга (ГЕА). Он занимал- 
ся исследованиями в области азро- и газодинамики, проч- 
ности авиационных конструкций, кинематики, а также в 00- 
ласти авиадвигателей и авиационного вооружения. Лаборато- 
рии размещались в 60 корпусах, разбросанных в целях маски- 
ровки на участке местности протяженностью 6,5 км. Всего в 
СЕА имелось 11 АДТ высоких скоростей, 28 лабораторий во- 
оружения, 8 двигательных лабораторий и несколько вспомо- 
гательных мастерских. Отделение прочностных испытаний рас- 
полагало рядом хорошо оборудованных лабораторий, позво- 
лавших проводить статические испытания самолетов и от- 
дельных агрегатов при нагрузках до 60 тс. 

Институт гидроазродинамики (АМА) состоал из отделений 
теоретической азродинамики, газодинамики, азродинамики 
самолета, разработки аэродинамических труб, измерительной 
техники, гидравлического оборудования, исследования во- 
просов охлаждения элементов ЛА и двигателей, конструкции 
и прочности самолетов, разработки и исследования воздуш- 
НЫХ ВИНТОВ. 

Помимо специализированных научных центров научными 
лабораториями располагали и крупнейшие немецкие авиаци- 
онные фирмы. Например, опытно-конструкторская база и ла- 
боратории фирмы «Хейнкель» представляли собой целый ком- 
плекс, в который входили: проектное бюро, конструкторское 
бюро, экспериментальное бюро, бюро пробных полетов, бюро 
усовершенствований, бюро подготовки производств, лабора- 
тория статических и динамических испытаний на прочность, 
лаборатория физических испытаний в условиях переменных 
температур, лаборатория исследования коррозии и антикорро- 
зионных средств, лаборатория горючих и смазочных материа- 
лов, лаборатория испытаний оборудования для обеспечения 
безопасности полета, лаборатория рентгеновских исследова- 
ний, летно-испытательная станция, две АДТ, лаборатория ис- 
пытаний реактивных двигателей. Самолетостроительные заво- 
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ды фирмы «Хейнкель» имели свыше 150 000 м? производствен- 
ных площадей, на них работало около 27 000 человек. 

Опытно-конструкторская база фирмы «Юнкерс» в Дессау 
представляла собой крупный научно-исследовательский ин- 
ститут, в составе которого имелись опытные самолетострои- 
тельный и два моторостроительных завода, ряд научно-иссле- 
довательских лабораторий. Весь этот комплекс располагался 
на территории обшей плошадью 59 га и имел большой штат 
сотрудников (например, только в конструкторском отделе ра- 
ботало 1200 человек). Производственную базу фирмы «Юн- 
керс» составляли самолетостроительные, моторостроительные 
и агрегатные заводы обшей плошадью около 870 000 м?, на ко- 
торых работало 112 000 человек. 

Фирма ВМУ имела главное конструкторское бюро и цен- 
тральную экспериментальную станцию при ведущем авиамо- 
торном заводе фирмы в Мюнхене, там же располагалась вы- 
сотная лаборатория для испытаний реактивных двигателей. 
Второе конструкторское бюро, находившееся сначала в Бер- 
лине (Шпандау), а затем в 1944 г. эвакуированное в Штасс- 
фурт, имело конструкторский отдел, отдел испытаний двига- 
телей (в том числе и реактивных), лабораторию испытания 
приборов, опытное производство, отдел летных испытаний. 
Общее число сотрудников отделов и лабораторий составляло 
1700 человек. Помимо этого имелось еще конструкторское 
бюро на базе завода опытных конструкций (Унзенбург), рас- 
полагавшегося под землей в старых соляных шахтах. На са- 
молетостроительных заводах фирмы и их филиалах работало 
22 400 человек, общая площадь производственных площадей 
составляла 96 000 м?. 

Фирма «Фокке-Вульф» имела исследовательский отдел, в 
штате которого числилось 250 конструкторов и 350 научных 
сотрудников и инженерно-технических работников. Свои ОКБ 
и исследовательские отделы имели и другие ведущие авиафир- 
мы Германии: «Мессершмитт» — при ведущем заводе в Аугс- 
бурге, «Дорнье» — при ведущем заводе в Фридрихсхафене, 
«Блом и Фосс» — в Гамбурге и т. д. 

Большое внимание в Советском Союзе уделялось подготов- 
ке специалистов для военной и гражданской авиации. В сен- 
тябре 1919 г. по инициативе профессора Н.Е. Жуковского был 
учрежден Московский авиационный техникум, преобразован- 
ный через год в Институт инженеров Красного воздушного 
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флота, в 1922 г. реорганизован в Академию воздушного флота 
имени профессора Н.Е. Жуковского, с апреля 1925 г. — Воен- 
но-воздушная академия РККА имени профессора Н.Е. Жуков- 
ского (сейчас Военно-воздушная инженерная академия имени 
профессора Н.Е. Жуковского). В 1940 г. была сформирована 
Военная академия командного и штурманского состава (ныне 
Военно-воздушная академия имени Ю.А. Гагарина). 

В 1930 г. на базе аэромеханического факультета МВТУ соз- 
дали Московский авиационный институт (МАЙ), в том же году 
основан Харьковский авиационный институт (ХАЙ). В 1932 г. 
основаны Казанский авиационный институт (КАИ) и Уфим- 
ский авиационный институт (УАИ — первоначально базиро- 
вался в Рыбинске Ярославской области, а в 1941 г. перебази- 
рован в Уфу). В 1933 г. бъл образован Дирижаблестроительный 
учебный комбинат, преобразованный затем в Московский ин- 
ститут инженеров ГВФ имени К.Э. Циолковского, а в 1940 г. 
на его базе создан Московский авиационный технологический 
институт (МАТИ). В 1941 г. учрежден Ленинградский институт 
авиационного приборостроения (ЛИАП), ав 1942 г. — Куйбы- 
шевский авиационный институт (КуАИ). 

Первым отечественным научным центром по проектирова- 
нию ракет стала Газодинамическая лаборатория (ГДЛ), создан- 
ная в 1921 г. в Москве специально для разработки ракетных 
снарядов на бездымном порохе, в 1927 г. ГДЛ перевели в Ле- 
нинград. В 1927—1933 гг. здесь были разработаны ракетные 
снаряды нескольких калибров различного назначения. В 1931 г. 
при Осоавиахиме создали общественную организацию — Груп- 
пу изучения реактивного движения (ГИРД), а в конце 1933 г. 
в Москве на базе ГДЛ и ГИРД был создан первый в мире Ре- 
активный научно-исследовательский институт (РНИИ). Но и 
в этой области мы существенно отставали от немцев, у которых 
в начале 30-х гг. уже действовала программа создания ракет- 
ного оружия большой дальности. Для реализации этой про- 
граммы на артиллерийском полигоне Куммерсдорф, располо- 
женном в нескольких десятках километров от Берлина, в 1932 г. 
был организован армейский испытательный центр жидкост- 
ных ракет, ас 1935 г. начал функционировать Ракетный центр 
в Пенемюнде (НУР — Неегев Уегзисвап ай Реепетипде), экс- 
плуатация которого осуществлялась совместно вермахтом и 
люфтваффе. Вскоре на территории Ракетного центра были по- 
строены электростанция, крупный завод по производству жид- 
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кого кислорода, завод по сборке ракет, институт исследования 
материалов, сверхзвуковая аэродинамическая труба, испытатель- 
ный аэродром, пусковые ракетные установки и пр. В перспекти- 
ве предполагалось довести количество технического персонала 
центра до 30 000 человек, расширить производство ракет, уста- 
новить прямое железнодорожное и воздушное сообшение с 
Берлином. Вся территория центра была разделена на две зоны: 
западную, в которой проводили свои исследования люфтваффе, 
и восточную, которая являлась зоной ответственности вермахта. 

20-е гг. в Советском Союзе стали периодом формирования 
и укрепления основных коллективов авиационных конструк- 
торов. Так, например, разработкой и постройкой самолетов в 
ЦАГИ первоначально занимался отдел АГОС (Авиация, Гид- 
роавиация, Опытное Строительство) под руководством Андрея 
Николаевича Туполева. В то время с А.Н. Туполевым работали 
А.А. Архангельский, А.Н. Путилов, В.М. Петляков, П.О. Су- 
хой, В.М. Мясишев, В.Н. Беляев, которые в 30-х гг. сами воз- 
главили конструкторские коллективы. 

Коллектив Отдела сухопутного самолетостроения (ОСС), 
с 1927 г. работавший на заводе Мо 25, возглавлалса Николаем 
Николаевичем Поликарповым, с которым работали В.В. Ни- 
китин, И.В. Веневидов, С.А. Кочеригин и др. Отдел морско- 
го опытного самолетостроения (ОМОС) с 1925 г. возглавлял 
Дмитрий Павлович Григорович, в числе его сотрудников бы- 
ли П.Д. Самсонов, В.Б. Шавров, Н.Г. Михельсон и др. В кон- 
структорском бюро француза П.Э. Ришара, приглашенного в 
Советский Союз для постройки морских самолетов, работали. 
И.В. Остославский, Н.И. Камов, М.И. Гуревич, С.П. Коро- 
лев, Г.М. Можаровский И.В. Четвериков, Н.К. Скржинский, 
Г.М. Бериев, В.Б. Шавров и др. В конструкторском бюро Кон- 
стантина Алексеевича Калинина работали И.Г. Неман, А.Я. Щер- 
баков, Д.Л. Томашевич и др. 

В начале 1933 г. из сектора опытного строительства ЦАГИ 
(СОС ЦАГИ) выделилось ЦКБ опытного самолетостроения 
легких самолетов и войсковых серий, которое возглавил Сер- 
гей Владимирович Ильюшин. В 1934 г. Александр Сергее- 
вич Яковлев получил производственную базу, а в ГУАП был 
образован отдел легких самолетов под его же руководством. 
В 1936 г. произошло выделение из ЦАГИ конструкторского 
отдела и завода опытных конструкций (ЗОК) в самостоятель- 
ную организацию, возглавляемую А.Н. Туполевым. 
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К концу 20-х гг. советская авиапромышленность постепен- 
но перешла к выпуску самолетов отечественной разработки. 
Значительные успехи были достигнуты в начале 30-х гг., когда 
появились передовые для своего времени образцы авиационной 
техники: истребители, дальние бомбардировщики, высотные 
самолеты, воздушно-десантная техника и др. В 1929—1933 гг. 
советская авиапромышленность выпустила 7230 самолетов, в 
том числе 636 истребителей и 551 бомбардировщик. К началу 
1935 г. в Советском Союзе действовали 28 крупных самолето- 
строительных и двигателестроительных заводов, среди них но- 
вые заводы в Горьком, Воронеже, Иркутске, Новосибирске, 
Комсомольске-на-Амуре, Казани, Арсеньевске (Приморский 
край), Перми, Смоленске, Саратове, Долгопрудном и Химках 
Московской области. При серийных заводах организовывались 
новые конструкторские бюро. 

Однако основным тормозом в развитии нашего самолето- 
строения в то время было низкое качество авиационных дви- 
гателей. В 1935 г. с целью ускорения выхода из создавшегося 
положения был закуплен за рубежом ряд лицензионных дви- 
гателей для их производства на вновь построенных авиамо- 
торостроительных заводах. В Рыбинске на заводе № 26, где 
главным конструктором был Владимир Яковлевич Климов, 
на основе французского двигателя «Испано-Сюиза» органи- 
зовали выпуск отечественных аналогов М-100, М-100А, а за- 
тем новых двигателей М-103, М-104, М-105. В Перми на за- 
воде № 19 под.руководством главного конструктора Аркадия 
Дмитриевича Швецова на основе американского двигателя 
«Райт» выпускался аналог М-25, а позднее выпускались М-62, 
М-63, М-82. В Запорожье на заводе № 29 под руководством 
главного конструктора Аркадия Сергеевича` Назарова было 
налажено производство французского двигателя «Гном-Рон» 
под обозначением М-85, а затем начался выпуск новых дви- 
гателей М-86, М-87, М-88А, М-88. В Москве на заводе № 24 
под руководством главного конструктора Александра Алек- 
сандровича Микулина выпускались двигатели М-34 (АМ-ЗАР, 
АМ-34РН, АМ-34ФРН), АМ-35, АМ-35А. 

Тем не менее принятые меры не смогли кардинально ре- 
шить вопрос с серийным выпуском мощных и надежных си- 
ловых установок. Наши авиаконструкторы в большинстве 
своем разрабатывали новые самолеты под двигатели, кото- 
рые либо находились в стадии разработки, либо в опытном 
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производстве, а в лучшем случае это были двигатели опыт- 
ной серии, но.еше не доведенные до нужного уровня надеж- 
НОСТИ. 

Авиационное пулеметно-пушечное вооружение разрабаты- 
валось под руководством Михаила Евгеньевича Березина (пу- 
лемет УБ и пушка Б), Александра Александровича Волкова и 
Сергея Александровича Ярцева (пушка ВЯ), Василия Алек- 
сеевича Дегтярева (пулемет ДА), Александра Васильевича На- 
дашкевича и Федора Васильевича Токарева (пулемет ПВ-1), 
Бориса Гавриловича Шпитального (пулемет ШКАС и пушка 
ШВАК), Александра Эммануиловича Нудельмана и Алексан- 
дра Степановича Суранова (пушки НС-37 и НС-45). 

К середине 30-х гг. наша авиационная техника по своему 
уровню занимала достойное место в мире. Передовыми для 
того времени были истребители И-15 и И-16, бомбардировщи- 
ки СБи ДБ-3, разведчики Р-10, учебные УТ-2 и др. Советская 
авиация установила ряд рекордов по грузоподъемности и даль- 
ности перелетов. Истребители И-15 и 15бис успешно действо- 
вали в начале Гражданской войны в Испании против истреби- 
телей «Хейнкель» Не 51 и «Фиат» С.Е.32, бомбардировщиков 
«Юнкерс» Ји 52 и «Савойя-Маркетти» С.М.81. Однако к концу 
испанской войны выяснилось отставание в скорости и воору- 
жении наших истребителей от только что появившегося не- 
мецкого истребителя ВЕ 109, а самолеты ТБ-3 и Р-5 уже пере- 
стали удовлетворять требованиям времени, война с Финлян- 
дией подтвердила это. 

В условиях роста международной напряженности необхо- 
димы были самые срочные меры для преодоления этого от- 
ставания. По решению правительства были приняты меры по 
ускорению разработки новой авиационной техники, особенно 
истребителей, организованы новые ОКБ из молодых специа- 
листов. В 1940 г. в авиационную промышленность перевели 
30 тысяч высококвалифицированных рабочих из других отраслей, 
а также направили 4 тысячи инженеров и техников из учебных 
заведений. В результате этих принятых мер в советской авиа- 
промышленности наметились качественные изменения в аэро- 
динамике самолетов, технологии, производстве двигателей и 
авиационного оборудования, накануне войны произошло пе- 
ревооружение советской авиации на самолеты нового типа: 
МиГ-3, Як-1, ЛаГГ-3, Ил-2, Пе-2, Ер-2, ТБ-7 (Пе-8), Ар-2, 
ББ-1 (Су-2) и ББ-22 (Як-2/Як-4). 
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Однако в количественном отношении самолеты нового 
типа составляли менее 5% от имевшегоса парка машин, по- 
мимо этого не все из них соответствовали требованиям вре- 
мени. Так, например, ближний бомбардировщик ББ- 1 (Су-2), 
принятый на вооружение в июне 1940 г., в апреле 1942 г. был 
снят с производства, общее количество выпущенных машин 
составило 877 экземпляров. Ближний бомбардировщик ББ-22 
(Як-2/Як-4) сняли с производства еще в апреле 1941 г., общее 
количество выпущенных машин составило около 200 экзем- 
пляров. Общее. количество построенных пикирующих бом- 
бардировщиков Ар-2 составило 71 экземпляр, а тяжелых бом- 
бардировщиков ТБ-7 (Пе-8) — 93 экземпляра. В строевых 
частях к началу войны было всего 407 истребителей МиГ-3, 
142 истребителя Як-1, 29 истребителей ЛаГГ-3, 128 пикиру- 
ющих бомбардировщиков Пе-2 ит. д. 

Таким образом, основная часть самолетного парка ВВС 
РККА к началу войны состояла из машин следующих типов: 
3552 истребителя И-16, 2898 — И-153, 748 — И-15, 362 штур- 
мовика (И-15бис, И-153, Ди-6), 4607 средних бомбардиров- 
шиков СБ, 1622 дальних бомбардировшика ДБ-3 и ДБ-ЗФ и 
516 машин ТБ-3, 560 разведчиков (Р-5, Р-10, Р-2) ит. д. Хотя 
выпускаемые типы самолетов улучшались и модернизирова- 
лись в процессе производства, в целом они соответствовали 
уровню требований середины 30-х гг., то есть когда были спро- 
ектированы и начали строиться СБ, ДБ-3, И-15 и И-16. На 
западной границе СССР к началу войны находилось 9260 бое- 
вых самолетов. 

22 июня 1941 г. войска Германии вторглись на территорию 
СССР в рамках операции «Барбаросса», к участию в этой опе- 
рации люфтваффе привлекли 2796 боевых самолетов четырех 
воздушных флотов (Си обе 1, Ги оце 2, Гай оце 4, Іші- 
Нойе 5), в составе которых были: истребители «Мессершмитт» 
ВЕ 109 и ВЕ 110, бомбардировщики «Хейнкель» Не 111, «Дорнье» 
Ро 17 и «Юнкерс» Ји 86, пикирующие бомбардировцики «Юн- 
керс» Ји 87, штурмовики «Хеншель» Н$ 123, разведчики «Дор- 
нье» Оо 17, «Хейнкель» Не 45, «Хейнкель» Не 46 и «Хеншель» 
Н$ 126, транспортные самолеты «Юнкерс» Ји 52 и др. 

Совместно с люфтваффе на советско-германском фронте 
воевала авиация стран--сателлитов Германии -- Италии, Вен- 
грии, Румынии, Словакии, Финляндии и Хорватии. Так, на- 
пример, в составе авиации итальянского экспедиционного 
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корпуса (Амталопе Согро де Зреф:лопе ПаПапо) были истреби- 
тели «Макки» М.С.200 и М.С.202, бомбардировщики «Саво а- 
Маркетти» 53. М.81 и «Капрони» Са.311. 

В составе авиации венгерского корпуса ЗећпеПеп Когрв име- 
лись самолеты венгерского производства — легкие бомбарди- 
ровщики ММ-21 и связные самолеты Геуеще, самолеты немец- 
кого производства — истребители ВЕ 109, бомбардировщики 
Ји 86К, разведчики Не 46, Ем 58, Аг 96, Не 170, Рм 189, По 215 
и Не ІТІР, самолеты итальянского производства — истребите- 
ли «Фиат» С.К.30, С.К.32, С.К.42 и «Реджиане» Ке.2000, бом- 
бардировщики «Капрони» Са.13565 и Са.310, транспортные 
самолеты «Капрони» Са.101 и «Савойя- Маркетти» 5.М.75. 

Румынские авиационные части воевали в составе ТУ воз- 
душного корпуса (ГУ.ЕПерегКогрв) 4-го воздушного флота 
люфтваффе. Эти части имели на вооружении самолеты соб- 
ственного производства — легкие бомбардировщики |АК-39, 
истребители ТАК-80, бомбардировщики Л5-79В и ЈКЅ-79В 
(лицензионные версии итальянского 5.М.79), самолеты не- 
мецкой постройки — истребители ВЕ 109 и Не 1128, штурмо- 
вики Н$ 129В, разведчики Аг 196А, бомбардировщики Не 111, 
самолеты французской постройки — легкие бомбардировщи- 
ки «Потез» 63 и средние бомбардировщики «Морис Блош» 
М.В. 210, самолеты польского производства — истребители 
Р?І. Р-11 и РИ. Р-24 и бомбардировщики РП. Р-37, само- 
леты английского производства — истребители «Харрикейн» 
и средние бомбардировщики «Бленхэйм» МК.[. 

В составе словацкого армейского корпуса имелись: самолеты 
чехословацкого производства — истребители «Авиа» В-534 и 
разведчики. «Летов» 53-328, а также истребители ВЕ 109 и раз- 
ведчики Ру 189 немецкого производства. 

Финская авиация действовала вместе с 5-м воздушным фло- 
том люфтваффе. В то время она имела на вооружении само- 
леты собственного производства — легкие бомбардировщики 
«Котка», истребители «Мырски», связные самолеты «Пури», 
«Туиски», «Вийма» и «Сааски», французские самолеты — ис- 
требители «Кодрон» СЕ-714 и «Моран-Сольнье» М.5.406, немец- 
кие самолеты — истребители ВЕ 109, бомбардировщики Оо 17 и 
противолодочные самолеты Ро 22, истребители Нау/К 75А и 
В-239 американского производства, итальянские истребители 
«Фиат» С.50, истребители ЕоККег О-ХХІ и штурмовики «Фок- 
кер» С.Х. голландского производства, самолеты английского 


17 


производства — истребители Ви дог, Нигпсапе и С1айіаќог, 
штурмовики Гузапдег и бомбардировщики ВІепһеіт, легкие 
бомбардировщики «Аэро» А-32 чехословацкого производства 
и др. 

Хорватский военно-воздушный легион (Кгоайзспе Гл\аЕ- 
Гепіеріоп), входивший в состав 4-го воздушного флота, имел 
две истребительные эскадрильи с немецкими истребителями 
ВЕ 109 и одну бомбардировочную эскадрилью с Оо 17. 

Таким образом, уже через несколько недель после начала 
войны линия советско-германского фронта протянулась поч- 
ти на 4,5 тысячи километров от Баренцева моря на севере до 
Черного моря на юге. Отражать нападение советским летчи- 
кам пришлось в тяжелейших условиях, используя при этом в 
основном устаревшие истребители И-16 и И-153. Что касает- 
ся новых истребителей, то в течение первого года войны по- 
тери на них оказались лишь немногим меньше, чем на старых 
типах. 

Несмотря на огромные потери в авиационной технике на 
первом этапе войны (к началу октября 1941 г. потери советских 
ВВС составляли более 5 тысяч самолетов), советская авиапро- 
мышленность в сложных условиях эвакуации почти 85% своих 
заводов на восток страны сумела в первой половине 1942 г. 
достичь довоенного уровня производства, а к середине 1943 г. 
превзойти авиапромышленность Германии и ее сателлитов по 
выпуску боевых самолетов. Количественный и качественный 
рост выпускаемой советской авиатехники стал одной из при- 
чин завоевания к концу войны нашими летчиками господства 
в воздухе, необходимого для разгрома врага. Преимущество 
советской авиации росло с каждым последующим месяцем 
войны. К тому времени, когда Красная армия начала заклю- 
чительное наступление на Берлин, ее ВВС имели не менее 
7500 истребителей, многие из которых не уступали лучшим не- 
мецким образцам. За период с 22 июня 1941 г. по 9 мая 1945 г. 
люфтваффе потеряли на советско-германском фронте около 
60 тысяч боевых самолетов, что составило 78% потерь немец- 
кой авиации за всю Вторую мировую войну. 


2. САМОЛЕТЫ НОРМАЛЬНОЙ СХЕМЫ 


В 30-х гг. обозначения советских военных самолетов соот- 
ветствовали их применению -- И (истребители), ББ (ближние 
бомбардировщики), БШ (бронированные штурмовики), ПБ 
(пикирующие бомбардировщики), ДБ (дальние бомбардиров- 
шики), СБ (средние бомбардировщики), Р (разведчики) ит. д. 
С 9 декабря 1940 г. боевым самолетам нового типа стали при- 
сваивать новые наименования по начальным буквам фамилий 
главных конструкторов: БШ-2 — Ил-2, И-301 — ЛаГГ-1, И-200 — 
МиГ-1, И-26 — Як-1, ПБ-100 — Пе-2, ББ-1 — Су-2, ББ-22 — 
Як-2/Як-4 ит. д. 


Ар-2 | 

С начала 30-х гг. в мировой авиации появилась новая так- 
тика, повышавшая точность бомбардировочных атак, бомбо- 
метание с пикирования. Впервые эту тактику применили лет- 
чики ВМФ США на палубном самолете-биплане ЕЗС в 1929 г., 
затем немцы стали осваивать ее на пикировщиках Н$ 123А фир- 
мы «Хеншель». В декабре 1936 г. пять пикировщиков Н$ 123А 
немецкое командование направило в «Легион Кондор» в Ис- 
панию, где они впервые были испытаны в боевых условиях. 
Испанские фалангисты, удовлетворенные результатами бое- 
вого применения самолетов, запросили дополнительных по- 
ставок Н$ 123А. Летом 1938 г. фалангисты сформировали «груп- 
по 24», в составе которой находилось 16 самолетов Н$ 123А. 
В 1937 г. фирма «Юнкерс» начала серийный выпуск более 
мощных пикирующих бомбардировщиков Ји 87 ЅіџкКа. К се- 
редине 1939 г. месячный выпуск самолетов Ји 87 в Германии 
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составлял 60 машин, к началу войны в составе девяти групп 
пикировщиков находилось 336 машин Ји 87В-1. 

Первым советским пикирующим бомбардировщиком стал 
СБ-РК (модификация скоростного бомбардировщика СБ), у 
которого, по сравнению с СБ (АНТ-40), появились азроди- 
намические тормоза-решетки под крълом, улучшена форма 
мотогондол, уменьшены размеры вертикального и горизон- 
тального оперения. | 

В декабре 1940 г. СБ-РК получил обозначение Ар-2 по фа- 
милии А.А. Архангельского, так как А.Н. Туполев в это время 
находился в заключении. Александр Александрович Архан- 
гельский, работая в КБ А.Н. Туполева, участвовал в проекти- 
ровании всех самолетов марки АНТ, затем стал ведущим кон- 
структором первого советского фронтового бомбардировщи- 
ка СБ (АНТ-40), в 1936 г. возглавил КБ, отвечавшее за серий- 
ную постройку бомбардировщиков СБ, а затем и Ар-2. 

Первоначально предполагалось построить в 1941 г. 200 ма- 
шин Ар-2, однако в серию пошел пикировщик Пе-2, офици- 
альные государственные испытания которого прошли в ян- 
варе--феврале 1941 г. Поэтому количество построенных са- 
молетов Ар-2 было ограничено 71 машиной, которые исполь- 
зовались с самых первых дней начавшейся Великой Отече- 
ственной войны в частях ВВС и морской авиации. 

Характеристики Ар-2: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-105Р мощностью по 1100 л. с., размах крыла — 
18,5 ми его площадь — 48,7 м”, длина самолета — 12,5 м, вес 
пустого — 4430 кг, взлетный вес — 6650 кг, максимальная 
скорость — 480 км/ч, дальность — 1500 км, практический по- 
толок — 10 100 м, вооружение — 4 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм и 1500 кг бомб. 


ББ-22 (Як-2/Як-4) 

Опытный образец скоростного разведчика С-22 с разнесен- 
ным хвостовым оперением, впервые поднявшийся в воздух 
22 февраля 1939 г., был разработан под руководством А.С. Яков- 
лева, который с 1935 г. работал главным конструктором ОКБ, 
ав 1940—1946 гг. одновременно являлся заместителем нарко- 
ма авиационной промышленности. Уже в процессе испыта- 
ний самолет С-22 переделали в легкий бомбардировщик, уси- 
лив оборонительное вооружение, увеличив запасы топлива и 
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оборудовав внутренний бомбовый отсек. Модифицированная 
машина получила новое обозначение ББ-22 (ближний бом- 
бардировщик). 

Серийное производство ББ-22 бъло развернуто в декабре 
1939 г., первая машина взлетела 31 декабря, в феврале 1940 г. 
машина испытывалась с лыжным шасси. Помимо бомбарди- 
ровочного варианта разрабатывались и другие варианты - 
фоторазведчик Р-12 и дальний истребитель сопровождения 
И-29 (ББ-22 ИС). 

ББ-22, оснашенный двумя двигателями М-103 мошностью 
по 960 л. с., развивал максимальную скорость 530 км/ч, имел 
дальность полета 800 км и практический потолок 8800 м. 
В 1940 г. самолет переименовали в Як-2. В процессе произ- 
водства в конструкцию Як-2 вносили дальнейшие усовершен- 
ствования: улучшили компоновку кабины зкипажа, усилили 
бронезащиту, установили более мощные двигатели М-105, по- 
ставили наружные бомбовые держатели. 

Новая модификация получила обозначение Як-4, произ- 
водство машин этой модификации началось осенью 1940 г. 
В феврале 1941 г. самолет был принят на вооружение совет- 
ских ВВС, однако он оказался не особенно успешным в экс- 
плуатации, поэтому его сняли с производства в апреле того 
же года. Всего выпушено около 200 машин обоих вариантов, 
большую их часть потеряли в боевых действиях до конца 1941 г., 
уцелевшие же машины использовались до 1945 г. 

Характеристики ББ-22 (Як-4): экипаж -- 2 человека, си- 
ловая установка — 2 х М-105 мошностью по 1100 л. с., размах 
крыла — 14,0 ми его площадь 29,4 м?, длина самолета — 10,18 м, 
вес пустого -- 4000 кг, взлетный Вес -- 5845 кг, максимальная 
скорость — 574 км/ч, дальность — 1200 км, скороподъемность — 
920 м/мин, практический потолок -- 10 000 м, вооружение -- 
3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 800 кг бомб. 


» 


БОК-11 

Летом 1930 г. по распоряжению Реввоенсовета при ЦАГИ 
было организовано Бюро особых конструкций (БОК) для из- 
учения аппаратов новых и необычных схем. В тематику БОК 
входили высотные самолеты, стратостаты, «бесхвостки», са- 
молетъ с ракетными двигателями, автожиры и т. д., бюро 
занималось также вопросами безопасности полета. Началь- 
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ником БОК был назначен Владимир Антонович Чижев- 
СКИЙ. 

В 1935 г. БОК начало серию работ по созданию высотных 
(стратосферных, по терминологии того времени) самолетов. 
Осенью следующего года был построен и испытывался стра- 
тосферный самолет БОК-І (СС) с герметичной кабиной для 
экипажа из двух человек. Фактически БОК -1 представлял со- 
бой РД (АНТ-25) с крылом немного уменьшенного размаха, 
неубираемым шасси с обтекателями на колесах и двигателем 
М-34РН. Гермокабина выполнялась в виде капсулы и встав- 
лялась в фюзеляж. Самолет испытывался осенью 1936 г., во 
время испытаний был достигнут потолок 10 700 м. После этого 
самолет максимально облегчили, что позволило в дальнейших 
испытаниях достичь потолка 14 100 м. При пилотировании 
самолет вел себя устойчиво, гермокамера испытания тоже вы- 
держала и была рекомендована при полетах на высотах более 
8000 м. В качестве недостатков отмечался очень ограничен- 
ный обзор из гермокабины. 

В 1938 г. испытывался вариант самолета под обозначением 
БОК -7. БОК -7 конструктивно повторял БОК-1, но у него была 
доработана гермокабина (ее стенки являлись стенками фюзеля- 
жа) и поставлена новая система жизнеобеспечения. Для улуч- 
шения обзора экипажу гермокабина получила два выпуклых 
купола над сиденьями летчика и летчика-наблюдателя с не- 
сколькими иллюминаторами каждый. В качестве двигателя ис- 
пользовали М-34ФРН с двумя турбокомпрессорами. Самолет 
использовался в дальнейшем для тренировки экипажей, гото- 
вившихся к дальним высотным перелетам. На тренировках 
экипажи жили по нескольку суток в герметической кабине са- 
молета, стоявшего на земле. 

В следующем году был разработан проект дальнейшего раз- 
вития самолета под обозначением БОК-8, для которого раз- 
работали систему дистанционного управления стрелковыми 
установками. 

Последняя модификация самолета имела обозначение 
БОК- 11, конструктивно она походила на предыдущие маши- 
ны, но оснашалась дизельным авиадвигателем АЧ-40 А.Д. Ча- 
ромского для увеличения дальности полета. Гермокабина вы- 
полнялась трехместной. В 1940 г. построили две машины БОК - 11, 
которые успешно прошли летные испытания. По результатам 
испытаний предполагалось подготовить одну из машин к даль- 
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нему высотному перелету. Однако все дальнейшие работы по 
БОК-11 были прекрашены, так как В.А. Чижевского репресси- 
ровали, и с 1939 по 1941 г. он находился в заключении, работая 
в ЦКБ-29 НКВД. Бюро особых конструкций расформировали 
в 1941 г., а его сотрудников перевели в ОКБ П.О. Сухого. | 

Характеристики БОК- 11: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — | х АЧ-40 мощностью 1500 л. с., размах крыла — 
34,0 ми его площадь 87,0 мг, длина самолета — 12,9 м. 


ВИ-100 

В 1938 г. началась разработка высотного истребителя ВИ-100, 
который в соответствии с техническим заданием должен был 
оснашаться мошным наступательным вооружением, летать на 
высоте 10 000 м со скоростью 630 км/ч и иметь практический 
потолок 12 500 м. Работы велись под руководством Владими- 
ра Михайловича Петлякова, с 1921 по 1936 г. работавшего в 
КБ А.Н. Туполева в ЦАГИ, а с 1936 г. возглавившего собствен- 
ное ОКБ. В 1937 г. В.М. Петляков был репрессирован и по 
1940 г. находился в заключении, работая в ЦКБ-29 НКВД. 

Опытный образец истребителя совершил свой первый полет 
22 декабря 1939 г. Машина, имевшая разнесенное хвостовое 
оперение, была оснашена двумя двигателями М-105, летчик 
располагался в передней гермокабине, а штурман-бомбардир 
и стрелок-радист -- в задней гермокабине. В носовой части 
фюзеляжа были установлены две пушки ШВАК и два пулеме- 
та ШКАС, в хвостовой части находился пулемет ШКАС, дис- 
танционно управлявшийся стрелком-радистом. | 

При использовании самолета в качестве истребителя-бом- 
бардировщика предусматривалась возможность установки 
внешних держателей для двух бомб весом по 250 кг или 500 кг. 
В другом варианте вооружения самолет мог нести во внутрен- 
нем отсеке две кассеты К-76, в каждой из которых имелось 
24 артиллерийских (неоперенных) снаряда калибра 76,2 мм 
или две кассеты К-100 с 96 бомбами весом по 2,5 кг в каждой. 
Кассеты предполагалось применять против плотного строя 
бомбардировшиков противника, атакуя строй сверху. 

После завершения заводских испытаний 10 апреля 1940 г. 
две машины передали на государственные испътания в НИИ 
ВВС. Во время испытаний вторая машина попала в аварий- 
ную ситуацию и получила сильные повреждения. По резуль- 
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татам испытаний первой машины было сделано заключение 
о соответствии самолета требованиям технического задания 
и выданы рекомендации о доработке (увеличить площадь ки- 
лей, изменить угол установки стабилизатора и др.) перед по- 
стройкой опытной партии самолетов ВИ-100, а также о соз- 
дании на базе ВИ-100 пикируюшего бомбардировщика. 

С учетом потребности в быстрой замене основного фрон- 
тового бомбардировшика СБ командование ВВС РККА при- 
няло решение о начале в июне 1940 г. серийного производства 
на базе ВИ-100 пикируюшего бомбардировшцика ПБ, который 
позже получил обозначение Пе-2. 

Характеристики ВИ-100: экипаж -- 3 человека, силовая 
установка — 2 х М-105 мошностью по 1100 л. с., размах кры- 
ла — 17,15 м и его площадь 40,5 м?, длина самолета — 12,69 м, 
высота -- 3,95 м, вес пустого -- 5172 кг, взлетный вес -- 7260 кг, 
максимальная скорость — 535 км/ч, дальность — 1400 км, ско- 
роподьемность — 588 м/мин, практический потолок — 12 200 м, 
вооружение -- 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 3 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм и до 1000 кг бомб. | 


ВИТ/СПБ 

Воздушный истребитель танков разрабатывался под руко- 
водством Н.Н. Поликарпова, который так же, как и многие 
советские авиаконструкторы, не избежал репрессий. Он с 
1929 по 1931 г. находился в заключении, работая в ЦКБ-39 
ОГПУ, где совместно с Д.П. Григоровичем разработал истре- 
битель И-5. Под руководством Н.Н. Поликарпова работали 
А.И. Микоян, Д.Л. Томашевич, М.К. Янгель, А.В. Потопалов, 
В.К. Таиров и другие специалисты, ставшие впоследствии вид- 
ными конструкторами авиационной и ракетно-космической 
техники. 

Проект самолета в двух вариантах, воздушный истреби- 
тель танков (ВИТ-1) и многоместный пушечный истребитель 
(МПИ-1), был разработан к началу 1937 г. В конце октября 
1937 г. начались летные испытания опытного образца ВИТ-1, 
оснащенного двумя двигателями М-103 мощностью по 960 л. с. 
Машина имела усиленное вооружение: две крыльевые 37-мм 
пушки, одну 20-мм пушку в носовой части фюзеляжа, один 
пулемет для защиты задней полусферы, две 500-кг бомбы на 
наружной подвеске и 600 кг бомб в фюзеляжном бомбоотсе- 
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ке. Во время испытаний самолет не смог достичь скорости 
500 км/ч, кроме того, были некоторые проблемы с устойчи- 
востью самолета в полете. 

Параллельно с работами по ВИТ-І Н.Н. Поликарпов раз- 
рабатывал самолет ВИТ-2 с двигателями М-103 и разнесен- 
ным хвостовым оперением. К середине октября 1937 г. проект 
ВИТ-2 предьявили в трех вариантах: ближний скоростной бом- 
бардировшик (БСЬ), воздушный истребитель танков (ВИТ) и 
многоместный пушечный истребитель (МПИ). Постройка опыт- 
ного образца ВИТ-2 закончилась к 10 мая 1938 г., впервые 
машина поднялась в воздух 11 мая. После окончания завод- 
ских испытаний двигатели М-103 заменили двигателями М-105. 
В период с августа по сентябрь проводились летные испытания 
машины с двигателями М-105, а с 13 сентября по 4 октября 
1938 г. ВИТ-2 проходил государственные испытания. Были 
выявлены некоторые недостатки, в результате чего машину 
отправили на доработку. Испытания и доработка машины про- 
должались до февраля 1939 г., причем большая часть времени 
ушла на доводку двигателей. С 9 по 26 февраля 1939 г. были 
проведены повторные госиспытания самолета. Результаты ис- 
пытаний оказались положительнъгми, а самолет рекомендова- 
ли в.серийное производство под обозначением ВИТ-2с (се- 
рийный) после внесения в него некоторых изменений. 

Однако в то время командование ВВС больше заботило соз- 
дание скоростного бомбардировщика. Поэтому в июле 1939 г. 
было принято решение о запуске в серийное производство ва- 
рианта под названием СПБ (скоростной пикирующий бомбар- 
дировцик). Первый полет опытной машины состоялся 18 фев- 
раля 1940 г., вскоре была построена и испытана малая партия из 
пяти самолетов. Во время одного из полетов 26 апреля 1940 г. 
разбилась вторая серийная машина, погиб экипаж из трех че- 
ловек. 2 июня 1940 г. произошла авария третьего серийного 
самолета при совершении вынужденной посадки, вызванной 
поломкой левого двигателя. 

Несмотря на эти неудачи, было запланировано в 1940 г. вы- 
пустить 15 самолетов СПБ войсковой серии. Но после ката- 
строфы, произошедшей с первым серийным самолетом 20 июля 
1940 г., все работы по СПБ были прекрашены. 

Характеристики ВИТ-2: экипаж -- 3 человека, силовая 
установка -- 2 х М-105 мошностью по 1050 л. с., размах кры- 
ла — 16,5 ми его площадь 40,76 мг, длина самолета — 12,25 м, 
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высота -- 3,4 м, вес пустого — 4032 кг, взлетный вес — 6302 кг, 
максимальная скорость — 513 км/ч, дальность — 800 км, ско- 
роподъемность — 735 м/мин, практический потолок — 8200 м, 
вооружение — 2 пушки ШФК-37 калибра 37 мм, 4 пушки 
ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мми 
до 1600 кг бомб. | 

Характеристики СПБ: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х М-105 мошностью по 1050 л. с., размах крыла — 
17,0 ми его площадь 42,93 м2, длина самолета — 11,18 м, вес 
пустого -- 4480 кг, взлетный вес -- 6850 кг, максимальная 
скорость — 520 км/ч, дальность — 2200 км, скороподьемность — 
665 м/мин, практический потолок — 9000 м, вооружение — 
2 пулемета УБ калибра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм и 1500 кг бомб. 


Г-26 

По настоянию заместителя народного комиссара по воен- 
ным и морским делам и начальника вооружений РККА мар- 
шала М.Н. Тухачевского на базе Осконбюро (Особое кон- 
структорское бюро), занимавшегося разработкой парашютной 
и воздушно-десантной техники, был организован специаль- 
ный научно-исследовательский институт по вопросам воз- 
душного десантирования войск (Экспериментальный инсти- 
тут НКТИ). 

Этому институту, который возглавлял Павел Игнатьевич 
Гроховский, летом 1934 г. поручили создать боевой самолет, 
способный развивать скорость свыше 400 км/ч. Разработка 
проекта истребителя-перехватчика началась под руководством 
ведущего конструктора Бориса Дмитриевича Урлапова. Само- 
лету присвоили обозначение Г-26, которое первоначально при- 
надлежало проекту летающего автомобиля на базе автомобиля 
Форда образца 1934 г. На крыше автомобиля крепилось кры- 
ло с двумя двигателями М-11 и топливным баком. Самолет- 
автомобиль был спроектирован по схеме «бесхвостка», управ- 
ление им осуществлялось с помощью штурвала со второго 
сиденья автомобиля. Поскольку проект самолета-автомобиля 
не реализовывался, обозначение Г-26 передали проекту ист- 
ребителя. 

Самолет Г-26 оснащался одним двигателем «Испано-Сюи- 
за» 12ҮЫгѕ и убираемым в полете велосипедным шасси. В ка- 
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Г-26 


честве вооружения предполагалось установить в крыле два 
пулемета ШКАС. Работы по постройке опытной машины бли- 
зились к завершению, но в 1937 г. был арестован и расстре- 
лян маршал М.Н. Тухачевский, который всегда поддерживал 
П.И. Гроховского и его смелые идеи. Экспериментальный ин- 
ститут закрыли, все работы по Г-26 были прекращены, почти 
построенную опытную машину уничтожили, а П.И. Грохов- 
ского перевели на хозяйственную должность в Центральный 
совет Осоавиахима. В конце 1942 г. он был арестован по лож- 
ному обвинению и умер, по официальной версии, в заключе- 
нии в 1946 г. Однако не так давно появилась информация о 
том, что его расстреляли 29 мая 1943 г. В 1957 г. вдова П.И. Гро- 
ховского получила справку из трибунала Московского военно- 
го округа о том, что «дело Гроховского» пересмотрено и пре- 
кращено «за отсутствием состава преступления». 
Характеристики Г-26: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х «Испано-Сюиза» 12ҮРВге мощностью 860 л. с., раз- 
мах крыла — 7,0 м и его площадь 8,96 м?, длина самолета — 6,33 м, 
вес пустого — 1292 кг, взлетный вес — 1640 кг, максимальная 
скорость — 565 км/ч, дальность — 750 км, практический пото- 
лок — 8000 м, вооружение — 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


Гр-1 

Летом 1940 г. под руководотвом Петра Дмитриевича Груши- 
на, работавшего в 1934—1940 гг. главным конструктором КБ 
МАИ ив 1940—1941 гг. главным конструктором КБ Харьков- 
ского авиационного завода, началась разработка проекта даль- 
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него истребителя сопровождения с разнесенным вертикальным 
оперением и двумя двигателями АМ-37. Самолет имел мошное 
вооружение из двух пушек, четырех пулеметов, реактивных 
снарядов и 500 кг бомб, предусматривалось бронирование ка- 
бины летчика. 

Весной 1941 г. опытный образец Гр-| приступил к летным 
испытаниям, однако в связи с начавшейся войной самолет эва- 
куировали, но в пути следования эшелона самолет был раз- 
рушен во время бомбежки немецкой авиацией. Дальнейшие 
работы по Гр-1 не проводились. 

Характеристики Гр-І: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 2 х АМ-37 мощностью по 1400 л. с., размах крыла — 
15,8 м иего площадь — 42,0 м?, взлетный вес — 7650 кг, воору- 
жение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 4 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм, 8 РС-82 или РС-132 и 500.кг бомб. 


Гу-1 

В 1940 г. под руководством Михаила Ивановича Гудкова, 
одного из авторов самолета ЛаГГ-3, началась разработка одно- 
местного истребителя Гу-1, который конструктивно был подо- 
бен истребителю Р-39 АпасоБга американской фирмы Вей. 
Особенностью этой машины было расположение двигателя за 
кабиной летчика, что освобождало место для установки в но- 
совой части самолета 37-мм пушки. Винт приводился во вра- 
шение двигателем с помошью длинного вала, проходившего 
под сиденьем летчика. 

Однако в условиях начавшейся войны работы по Гу-1 были 
прерваны, а КБ Гудкова эвакуировали в Новосибирск. В кон- 
це октября постановлением Комитета Обороны работы по ис- 
требителю были возобновлены. 

К весне 1943 г. опытный образец Гу-1 был подготовлен к 
испытаниям, с марта по май в процессе выполнения рулежек 
и подлетов проводилась доработка машины. 12 июня 1943 г. 
машина совершила свой первый полет, но он окончился ката- 
строфой. После этого все работы по Гу-1 были прекращены. 

М.И. Гудковым разрабатывался проект самолета Гу-2, от- 
личавшегося от Гу-1 еще более мощным вооружением, вклю- 
чающим пушку Шпитального калибра 45 мм, стреляющую че- 
рез полый вал винта, две пушки ШВАК, два пулемета БС и два 
пулемета ШКАС. Максимальная скорость полета должна была 
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составить 700 км/ч, а дальность полета 1000 км. Проект не 
реализовътвался. 

Характеристики Гу-1: экипаж -- | человек, силовая уста- 
новка — 1 х АМ-37 мощностью 1400 л. с., размах крыла — 10,0 м 
и его площадь 20,0 м?, длина самолета — 10,68 м, высота — 4,6 м, 
вес пустого -- 3742 кг, взлетный вес -- 4620 кг, максимальная 
скорость -- 674 км/ч, вооружение -- 1 пушка Ш-37 калибра 
37 мм, 6 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм. 


Гу-82 

Истребитель Гу-82 М.И. Гудкова представлял собой дора- 
ботку серийного истребителя ЛаГГ-3 под более мошный дви- 
гатель М-82. Первый опытный образец впервые взлетел 11 сен- 
тября 1941 г., превзойдя в дальнейших испытаниях ЛаГГ-3 по 
скорости, скороподьемности и дальности полета. Однако Гу-82 
в серию не пошел по той причине, что его летные характери- 
стики оказались ниже, чему Ла-5. 

Характеристики Гу-82: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-82 мощностью 1450 л. с., размах крыла — 9,8 ми 
его площадь 17,5 мг, длина самолета — 8,71 м, высота — 4,4 м, 
вес пустого -- 2700 кг, взлетный вес -- 3000 кг, максимальная 
скорость -- 580 км/ч, дальность -- 680 км, скороподьем- 
ность — 878 м/мин, практический потолок — 9600 м, воору- 
жение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета БС ка- 
либра 12,7 мм. 


ДБ-1 (АНТ-36) 

Рекордные по дальности полеты самолета РД (АНТ-25) ста- 
ли основанием для принятия решения о переделке АНТ-25 в 
дальний бомбардировщик, поэтому в 1934 г. КБ А.Н. Туполева 
приступило к разработке его новой модификации. Внешне са- 
молет, получивший обозначение ДБ-1 (АНТ-36), почти не от- 
личался от предшественника: на двигатель установили новый 
капот, сделали вырез в фюзеляже под бомбоотсек, оборудова- 
ли место стрелка и установили необходимое бомбардировщику 
оборудование. Одновременно с проектированием велась орга- 
низация серийного производства АНТ-36. Планировалось по- 
строить 24 бомбардировщика ДБ-1, из них к маю 1936 г. — 
20 машин. 
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Осенью 1935 г. облетали первый серийный ДБ-І, но воен- 
ная комиссия отказалась его принять как явно непригодный к 
эксплуатации в ВВС. Та же участь ожидала и семь следующих 
самолетов, требовавших в лучшем случае длительной доводки. 
Из 18 построенных самолетов только 10 машин передали в 
строевую часть, дислоцировавшуюся под Воронежем. В пери- 
од с 1936 по 1937 г. средний годовой налет самолетов соста- 
вил всего лишь 25--30 часов, хотя некоторые из них налетали 
до 60 часов. Опытная эксплуатация ДБ-1 показала, что АНТ-36 
не обладал необходимой для самолетов такого класса бомбовой 
нагрузкой и скоростью полета, против современных истреби- 
телей фактически был беззашитным, зато имел очень большую 
дальность. 

В этих обстоятельствах НКАП решил не тратить силы и 
средства на дальнейшее развитие схемы АНТ-25, а сосредото- 
чить все усилия на разработке новых самолетов АНТ-37 (ДБ-2) 
и ЦКБ-30 (ДБ-3). 

Характеристики ДБ-І: экипаж -- 3 человека, силовая уста- 
новка — | х М-34Р мощностью 900 л. с., размах крыла -- 34,0 м 
и его площадь 87,1 м?, длина самолета — 13,0 м, вес пустого — 
3784 кг, взлетный вес — 10 000 кг, максимальная скорость — 
244 км/ч, дальность -- 10 800 км, практический потолок - 
7850 м, вооружение -- І пулемет ДА и 400 кг бомб. 


ДБ-2 (АНТ-37) 

В конце 1933 г. Павел Осипович Сухой, работавший в КБ 
А.Н. Туполева в ЦАГИ, начал проектирование двухмоторно- 
го бомбардировщика дальнего действия ДБ-2 (АНТ-37), спо- 
собного нести 1000 кг бомб со скоростью 350 км/ч на даль- 
ность 3500 км. Самолет оснашался двумя двигателями М-85 
мошностью по 800 л. с. Прототип оснашался врашаюшейся 
башенкой с одним пулеметом и второй башней со спаренным 
пулеметом за кабиной летчика. Экипаж состоял из 3 чело- 
век -- летчика и двух стрелков. 

Свой первый полет машина совершила 15 июня 1934 г., во 
время испытаний выяснилось, что на скорости выше 250 км/ч 
возникает флаттер хвостового оперения. 20 июля летчику-ис- 
пытателю М.М. Громову удалось посадить самолет, у которо- 
го в полете на скорости около 340 км/ч начала разрушаться 
хвостовая часть фюзеляжа. 
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Второй опытный самолет ДБ-2бис впервые взлетел 25 фев- 
раля 1936 г. Испытания показали, что его скорость ниже 
требований технического задания, но дальность сушественно 
превысила эти требования. В августе 1936 г. самолет совер- 
шил беспосадочный перелет по маршруту Москва--Омск-- 
Москва, что составило 4995 км. Хотя ВВС не проявили ин- 
тереса к самолету ДБ-2, было решено доработать самолет для 
выполнения рекордных перелетов по дальности. Двигатели 
заменили более мошными М-86, установили новые винты, 
увеличили емкость топливных баков, а вооружение сняли. 
Ожидалось, что в результате доработок дальность самоле- 
та, получившего обозначение «Родина», увеличится до 7000— 
8000 км. | 

Самолет «Родина» с женским зкипажем на борту (коман- 
дир В. Гризодубова, второй пилот П. Осипенко и штурман 
М. Раскова) взлетел 24 сентября 1938 г, с аэродрома в Мо- 
нино и взял курс на Дальний Восток. Полет длился 26 часов 
и 29 минут, за это время самолет пролетел расстояние 5908 км 
и приземлился в Хабаровском крае вблизи деревни Керби у 
берегов реки Амур. 

Характеристики ДБ-2 (АНТ-37): экипаж -- 3 человека, си- 
ловая установка -- 2 х М-85 мошностью по 780 л. с., размах 
крыла — 31,0 м и его площадь — 85,0 м?, длина самолета — 
15,0 м, высота -- 4,19 м, вес пустого -- 5800 кг, взлетный вес - 
9456 кг, максимальная скорость -- 342 км/ч, дальность - 
4995 км, вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 
1000 кг бомб. Е 


ДБ-3 (Ил-4) Е 

Во второй половине 1934 г. в ОКБ С.В. Ильюшина, кото- 
рый одновременно являлся начальником 1-го Главного управ- 
ления Наркомата оборонной промышленности, под руковод- 
ством А.А. Сенькова разрабатывался проект бомбардировщика 
под названием ЦКБ-26. В апреле 1936 г. состоялся первый вы- 
лет ЦКБ-26, летом того же года летчик-испытатель В.К. Кок- 
кинаки установил на нем пять мировых рекордов и впервые 
на самолете подобного класса продемонстрировал выполне- 
ние мертвой петли. Серийно самолет не строился. Работы по 
дальнейшему развитию гамолета привели к созданию ЦКБ-30 


(ДБ-3). 
31 


Ил-4 


По результатам летных испытаний первого образца, во вре- 
мя которых на нем было установлено несколько мировых ре- 
кордов скорости, дальности и грузоподьемности, приступили к 
постройке второго образца, получившего обозначение ЦКБ-30. 
Весной 1936 г. начались испытания самолета ЦКБ-30, а в ав- 
густе того же года он был принят на вооружение и запушен в 
серию под обозначением ДБ-3. В 1937 г. первые самолеты ДБ-3 
поступили на вооружение частей дальних бомбардировши- 
КОВ. 

В марте 1938 г. госиспытания проходил ДБ-3 в варианте 
самолета сопровождения дальних бомбардировщиков. Эта ма- 
шина имела заводское обозначение ЦКБ-54 и оснащалась 
мошным стрелково-артиллерийским вооружением для отра- 
жения атак истребителей противника на строй сопровожда- 
емых бомбардировциков. Однако этот вариант самолета не 
был принят на вооружение, поэтому все работы по нему пре- 
кратили. | 

Для авиации ВМФ был разработан вариант самолета под 
обозначением ДБ-ЗТ (торпедоносец). Однако торпедоносец 
мог нести также бомбы и мины, что позволяло использовать 
его в качестве обычного бомбардировщика и постановщика 
мин. Помимо этого его в необходимых случаях применяли в 
качестве дальнего морского разведчика. На основе самолетов 
ДБ-ЗТ во флоте в 1939—1940 гг. были сформированы части 
минно-торпедной авиации, основным назначением которых 
были действия по уничтожению кораблей противника, мини- 
рования вражеских фарватеров и выходов из военно-морских 
баз. Так как ДБ-ЗТ мог взлетать только с сухопутных аэро- 


32 


«ааа 


ши == Ви 


дромов, то в начале 1938 г. появился новый вариант само- 
лета под обозначением ДБ-ЗТП (торпедоносец поплавковый). 
Самолет устанавливался ‘на поплавки, которые в случае не- 
обходимости быстро заменялись колесным шасси, кроме то- 
го, он имел специальное оборудование, обеспечивающее его 
эксплуатацию при базировании на море (донный якорь с кнех- 
том, якорную лебедку и др.). Летные испытания ДБ-ЗТП про- 
водились летом 1938 г., однако в серию он не пошел, так как 
эксплуатировать его было гораздо сложнее, чем сухопутный 
вариант. 

В мае 1939 г. начались летные испытания следующего ва- 
рианта самолета под обозначением ДБ-3Ф, по результатам ис- 
пытаний осенью машина была принята на вооружение, позд- 
нее она получила обозначение Ил-4. Во время Великой Отече- 
ственной войны Ил-4 непрерывно совершенствовался, выпу- 
скаясь в вариантах бомбардировщика и торпедоносца. Ил-4 
стал основным дальним бомбардировщиком советских ВВС. 

Самолет ДБ-3 впервые принял участие в боевых действиях 
против японских войск в Китае, куда Советский Союз в 1939 г. 
поставил 24 машины. Затем участвовал в советско-финляндской 
войне, где его первые модификации, не имея мощного стрел- 
кового оружия, несли большие потери от финских самолетов 
Вгізіо! ВиПдог, Сіовіет Сафатог и ЕоККег О.ХХІ. 

С первых же дней Великой Отечественной войны ДБ-3 на- 
чали совершать бомбардировочные удары по военно-про- 
мышленным объектам и азродромам немцев. Так, например, 
25 июня в результате налета бомбардировшиков ДБ-ЗФ из со- 
става 207-го полка дальней бомбардировочной авиации на 
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один из аэродромов вблизи Вильнюса были практически пол- 
ностью уничтожены немецкие истребители ВЕ 109 второй груп- 
пы 27-й истребительной эскадры (П/ТО 27), в результате чего 
П/ТО 27 вывели в Германию для переоснащения и доуком- 
плектования личным составом. 

В начале августа 1941 г. советским командованием была по- 
ставлена задача -- нанести бомбовый удар по Берлину с аэро- 
дрома Кагул на острове Сааремаа (о. Эзель) в Балтийском мо- 
ре. Командование люфтваффе считало, что мошная противо- 
воздушная оборона Берлина, включавшая в себя 736 зенитных 
орудий, сотни истребителей, аэростаты заграждения и 160 про- 
жекторов, надежно защищает столицу Германии от ударов с 
воздуха. Англичане не могли преодолеть ПВО Берлина, а США 
вообше до января 1943 г. и не пытались бомбить немецкую 
столицу. Поэтому бомбардировочный удар советских самоле- 
тов по Берлину, запланированный на начало августа 1941 г., 
имел тогда большое политическое значение. 

На основании решения Ставки были подготовлены 15 эки- 
пажей из состава 1-го минно-торпедного полка авиации Бал- 
тийского флота. В ночь с 4.на 5 августа пять самолетов ДБ-ЗФ 
выполнили разведывательный полет на Берлин. Было уста- 
новлено, что зенитная оборона расположена кольцом вокруг 
города в радиусе 100 км. В назначенный срок, 7 августа в 21:00, 
группа из 15 бомбардировщиков ДБ-3Ф, возглавлявшаяся ко- 
мандиром полка полковником Е.Н. Преображенским, под- 
нялась в воздух. Около часу ночи, сбросив бомбы на Берлин, 
самолеты повернули на север к морю. Только тогда спохва- 
тилась ПВО Берлина -- включились прожекторы, заработали 
зенитки, в воздух поднялись ночные истребители с зажжен- 
ными фарами. Стрелки наших бомбардировшиков отбивались 
из всех бортовых пулеметов, и только над Балтикой немецкие 
истребители отстали. Все наши машины благополучно верну- 
лись на базу. 

На следующий день немецкие газеты сообшили: «Англий- 
ская авиация бомбардировала Берлин. Имеются убитые и ра- 
неные. Сбито шесть английских самолетов». Английские га- 
зеты не замедлили опровергнуть эту версию: их самолеты в 
тот день не появлялись над Берлином. Не верить этому не 
было оснований, поэтому немцам пришлось признать, что 
этот успешный налет произвели советские самолеты вопреки 
заявлениям геббельсовской пропаганды о «полном уничтоже- 
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нии советской авиации». Налеты на Берлин превратились в 
длительную и сложную операцию. Они закончились 5 сентя- 
бря 1941 г., к этому времени было произведено десять налетов 
(90 самолето-вылетов), в результате которых сброшено 327 бомб 
весом по 250 кг и зарегистрировано 32 пожара, наши потери 
составили 4 бомбардировщика. В этих налетах, помимо само- 
летов ДБ-ЗФ, приняли участие и бомбардировщики Пе-8 под 
командованием Героя Советского Союза М.В. Водопьянова. 
Указами Президиума Верховного Совета СССР десяти летчи- · 
кам, участникам рейдов на Берлин, было присвоено звание 
Героя Советского Союза, 13 летчиков получили орден Ленина 
и 55 награждены орденами Красной Звезды и Боевого Крас- 
ного Знамени. 

Всего было построено 1528 самолетов ДБ-3 и 5256 само- 
летов ДБ-3Ф (Ил-4) в разных модификациях. 

Характеристики ЦКБ-26: экипаж — 2 (3) человека, сило- 
вая установка — 2 х М-85 мощностью по 760 л. с., размах 
крыла — 21,4 м и его площадь — 65,5 м?, длина — 13,7 м, вы- 
сота — 3,8 м, вес пустого — 4000 кг, взлетный вес — 6000 кг, 
максимальная скорость — 390 км/ч, дальность — 4000-км, 
скороподъемность — 331 м/мин, практический потолок — 
10 000 м, вооружение — 1000 кг бомб. 

Характеристики ДБ-3: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-87А мощностью по 950 л. с., размах крыла — 
21,44 м и его площадь — 65,5 м’, длина самолета — 14,22 м, 
высота — 4,19 м, вес пустого — 5270 кг, взлетный вес — 9500 кг, 
максимальная скорость — 439 км/ч, дальность — 3800 км, 
практический потолок — 9300 м, вооружение — 3 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм и 2500 кг бомб. 

Характеристики ДБ-ЗТ: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-85 мощностью по 780 л. с., размах крыла — 
21,44 м и его площадь — 65,6 мг, длина самолета — 14,22 м, 
высота — 4,19 м, вес пустого — 4298 кг, взлетный вес — 6494 кг, 
максимальная скорость — 395 км/ч, дальность — 1800 км, 
практический потолок — 7800 м, вооружение — 3 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм, 1000 кг бомб (мин) или 1 торпеда 
весом 940 кг. 

Характеристики Ил-4Т: экипаж — 4 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-88Б мощностью по 1100 л. с., размах крыла - 
21,44 м и его площадь — 66,7 мг, длина самолета — 14,76 м, 
высота — 4,19 м, вес пустого — 5800 кг, взлетный вес — 
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11 570 кг, максимальная скорость -- 430 км/ч, дальность -- 
3800 км, практический потолок — 9700 м, вооружение — 
1 пулемет УБТ калибра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм и 1 торпеда весом 940 кг. | 


ДБ-4 (ЦКБ-56) 

В 1939 г. ОКБ С.В. Ильюшина приступило к разработке 
‘скоростного дальнего бомбардировщика ДБ-4 (ЦКБ-56). Пред- 
полагалось, что самолет будет оснащаться двумя двигателями 
М-120 или АМ-36, которые в то время находились в разработ- 
ке. По сравнению с ДБ-3Ф новый бомбардировщик был боль- 
ше в габаритах, имел двухкилевое оперение, экипаж самолета 
состоял из 4 человек. 

К октябрю 1940. г. был построен опытный образец ДБ-4, 
который по причине отсутствия доведенных двигателей М-120 
или АМ-36 оснастили двигателями АМ-37. Первый полет опыт- 
ной машины состоялся 15 октября 1940 г., во время испытаний 
выявилось много недостатков, которые были учтены и устра- 
нены при постройке второй опытной машины. Однако после 
нескольких полетов во время заводских испытаний приняли 
решение ДБ-4 на госиспытания не предъявлять, а все работы 
по нему прекратить, так как в октябре 1940 г. в серию запусти- 
ли бомбардировщик Ер-2 того же класса. 

Характеристики ДБ-4 (ЦКБ-56): экипаж — 4 человека, си- 
ловая установка — 2 х АМ-37 мощностью по 1030 л. с., размах 
крыла — 25,0 м и его площадь — 83,0 м?, длина самолета — 
17,85 м, высота — 5,1 м, вес пустого — 7561 кг, взлетный вес — 
13 000 кг, максимальная скорость — 500 км/ч, дальность — 
4000 км, практический потолок — 10 000 м, вооружение — 
3—4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 3000 кг бомб. 


ДБ-А 

В 1933 г. группа преподавателей и инженеров Военно-воз- 
душной академии под руководством Виктора Федоровича Бол- 
ховитинова, с 1937 г. главного конструктора, начала работы по 
глубокой модернизации бомбардировщика ТБ-3. Опытный об- 
разец под обозначением ДБ-А (ДБ-академия) был готов в ноя- 
бре 1934 г., в воздух он впервые поднялся 2 мая 1935 г., осна- 
щенный четырьмя двигателями М-34РН. 


38 


Летные испытания самолета ДБ-А показали, что он пре- 
восходит своего предшественника по всем показателям. Более 
того, на нем было установлено несколько мировых рекордов 
по грузоподьемности, а после некоторой доработки машину, 
получившую гражданское обозначение Н-209, подготовили в 
августе 1937 г. к беспосадочному перелету из Москвы через 
Северный полюс в Америку (город Фэрбенкс на Аляске). Од- 
нако вскоре после того, как с самолета, командиром экипажа 
которого был С.А. Леваневский, сообшили по радио о про- 
лете над Северным полюсом, связь с машиной оборвалась. 
Последуюшие многомесячные поиски самолета ни к чему не 
привели. 

Несмотря на трагедию, произошедшую с первой опытной 
машиной, второй опытный самолет под обозначением ДБ-2А 
с более мощными двигателями М-34ФРН проходил государ- 
ственные испытания. По результатам испытаний в 1938 г. за- 
казали небольшую серию из 16 машин. До конца 1939 г. по- 
строили 12 машин, но в следующем году оставшиеся 4 машины 
не строились, так как в серию пошел более совершенный бом- 
бардировщик ТБ-7. 

Разрабатывались также и другие проекты, в частности бом- 
бардировщика дальнего действия БДД (более скоростная мо- 
дификация ДБ-А с четырьмя двигателями М-34ФРН) и тя- 
желого крейсера ТК-1, оснащенного мощным вооружением 
(3 пушки, 5 пулеметов и 8 реактивных снарядов). 

Характеристики ДБ-А: экипаж — 7 человек, силовая уста- 
новка — 4 х М-34РН мощностью по 900 л. с., размах крыла — 
39,5 ми его площадь — 230 м?, длина самолета — 24,4 м, вес 
пустого — 15 400 кг, взлетный вес — 21 900 кг, максимальная 
скорость — 316 км/ч, дальность — 4500 км, практический по- 
толок — 7730 м, вооружение — 1 пушка ШВАК калибра 20 мм, 
6 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и 6500 кг бомб. 


ДВБ-102 (ВМ-1) | 

В 1939 г. под руководством Владимира Михайловича Мя- 
сищева, с 1926 г. работавшего в КБ А.Н. Туполева в ЦАГИ, 
необоснованно репрессированного и работавшего в заключе- 
нии с 1938 по 1940 г. в ЦКБ-29 НКВД, началась разработка 
дальнего высотного бомбардировщика, в конструкции которо- 
го предусматривались две герметичные кабины для экипажа. 
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Работы по первому опытному образцу ДВБ-102, начавшиеся в 
июне 1940 г., были прерваны в августе 1941 г. в связи с эва- 
куацией КБ в Омск. 

Первый полет опытной машины, оснащенной двигателями 
М-120ТК, состоялся 17 февраля 1942 г. В процессе летных 
испытаний ненадежно работавшие двигатели М-120ТК заме- 
нили двигателями М-71. В августе 1943 г. второй опытный 
самолет, оснашенный новыми двигателями, совершил пере- 
лет из Омска в Москву. Там его испытания продолжались до 
самого окончания войны, после чего все работы по ДВБ-102 
(ВМ-1) были прекращены. 

Характеристики ДВБ- 102: экипаж — 4 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-120ТК мощностью по 1800 л. с., размах крыла — 
25,17 м, длина самолета — 18,9 м, вес пустого — 9900 кг, взлет- 
ный вес — 16 038 кг, максимальная скорость — 529 км/ч, даль- 
ность — 3340 км, практический потолок — 10 500 м, вооруже- 
ние — 1 пушка ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета УБК калибра 
12,7 мм, 1 пулемет ШКАС калибра 7,62 мм и 3000 кг бомб. 


ДБ-108 

В 1943 г. В.М. Мясищев был назначен руководителем кон- 
структорского бюро вместо В.М. Петлякова, погибшего в 
авиационной катастрофе 12 января 1942 г. Под руководством 
В.М. Мясишева на базе двухместного бомбардировщика Пе-2И 
с двигателями ВК-107А летом 1944 г. началась разработка даль- 
него бомбардировщика ДБ-108 с двигателями ВК - 108. 

Разрабатывалось три варианта машины: двухместный бом- 
бардировщик ВМ-16 с максимальной скоростью 700 км/ч, трех- 
местный пикирующий бомбардировщик ВМ -17 с максималь- 
ной скоростью 670 км/ч и четырехместный бомбардировщик 
ВМ-18 с бомбовой нагрузкой до 4000 кг. Первая опытная ма- 
шина была построена в варианте ВМ-16, проходила летные 
испытания до конца войны. Вторая опытная машина строи- 
лась в варианте ВМ-17, но до конца войны она так и не успе- 
ла подняться в воздух. С окончанием войны все работы по 
ДБ-108 были прекращены. 

Характеристики ДБ-108 (ВМ-16): экипаж — 2 человека, 
силовая установка — 2 х ВК-108 мощностью по 1800 л. с., 
размах крыла — 17,8 м и его площадь — 43,0 м?, длина само- 
лета — 13,47 м, вес пустого — 6953 кг, взлетный вес — 9431 кг, 
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максимальная скорость -- 700 км/ч, дальность -- 2250 км, 
скороподьемность -- 1000 м/мин, практический потолок - 
11 000 м, вооружение — 1 пушка ШВАК калибра 20 мм, 2 пу- 
лемета УБК калибра 12,7 мм, 1 пулемет ШКАС калибра 7,62 мм 
и 3000 кг бомб. 


ДИ-6 | 

В 1934 г. под руководством Сергея Александровича Коче- 
ригина и Владимира Панфиловича Яценко был разработан 
проект двухместного истребителя ДИ-6. Самолет, представляв- 
ший собой биплан с двигателем М-25 и убиравшимся в полете 
шасси, был построен в 1935 г., прошел госиспытания и принят 
в серийное производство. С 1937 г. самолет оснашался более 
мошным двигателем М-25В. Всего построили 200 самолетов 
ДИ-6, в том числе в вариантах штурмовика (ДИ-6Ш) и учебно- 
тренировочного самолета (ДИ-ббис и ДИ-6УТ). Самолеты ДИ-6 
принимали участие в боях с японцами в районе реки Халхин- 
Гол, в советско-финляндской войне и в первые месяцы Вели- 
кой Отечественной войны. 

Характеристики ДИ-6: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — І х М-25 мошностью 700 л. с., размах крыльев -- 
10,0 ми их площадь — 25,15 м”, длина самолета — 7,0 м, вы- 
сота — 3,2, вес пустого — 1360 кг, взлетный вес — 1955 кг, 
максимальная скорость — 372 км/ч, дальность -- 550 км, ско- 
роподъемность — 500 м/мин, практический потолок — 8000 м, 
вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 50 кг 
бомб. | 


ДИ-3 


ДИ-8 (АНТ-46) 

С сентября 1935 г.в ЦАГИ бригада А.А. Архангельского на- 
чала разработку дальнего истребителя ДИ-8 (АНТ-46), пред- 
назначавшегося для сопровождения строя бомбардировщиков. 
Прототипом для истребителя ДИ-8 стал бомбардировщик СБ 
(АНТ-40). Дальние истребители в то время еше называли «крей- 
серами», они должны были иметь особо мошное вооружение. 
Пушечное вооружение ДИ-8 состояло из пушки ШВАК под 
фюзеляжем и двух установленных в крыле динамореактивных 
пушек АПК-4. Пулеметное вооружение включало один ШКАС 
на турели ТУР-9, один — внизу у стрелка и два неподвижных 
ШКАС в центроплане для стрельбы назад. 

Попытки установить динамореактивные пушки (ДРП — 
безоткатное орудие, в котором отдача при выстреле уравно- 
вешивается струей истекающих из казенной части пороховых 
газов) на самолет предпринимались еще в период Первой ми- 
ровой войны. Тогда полковник русской армии Гельвиг пред- 
полагал установить на аэроплан трехдюймовую пушку-«без- 
откатку», осенью 1916 г. под Петроградом велись испытания 
70-мм ДРП конструкции М.Д. Рябушинского. В 20-х гг. в Со- 
ветском Союзе уже несколько конструкторских групп разраба- 
тывали пушки такого типа. 

В феврале 1929 г. Леонид Васильевич Курчевский, зани- 
мавшийся разработкой ДРП с 1923 г., сумел убедить руковод- 
ство Артиллерийского управления РККА в том, что ДРП его 
системы наиболее эффективны. В результате он получил се- 
кретное задание и приступил к созданию безоткатных пушек 
для армии, авиации и флота. Для вооружения самолетов были 
начаты разработки трех- и четырехдюймовых ДРИ. Первооче- 
редным заданием считалась авиационная однозарядная 76,2-мм 
пушка АПК-1, которой предполагалось оснастить истребите- 
ли И-Зи И-4. 

Первая официальная демонстрация АПК-І состоялась в 
апреле 1930 г., после чего ВВС, заказав 20 штук ДРП, при- 
няли решение испытать ее на самолетах-разведчиках Р-І и 
Р-2. Несмотря на то что оба самолета после производства 
нескольких выстрелов получили сильные повреждения, ре- 
зультаты первых опытов обнадежили. 

С одобрения И.В. Сталина и при непосредственной под- 
держке начальника вооружений РККА М.Н. Тухачевского и 
наркома тяжелой промышленности Г.К. Орджоникидзе для 
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расширения деятельности Л.В. Курчевского было создано 
Управление уполномоченного по специальным работам при 
Наркомтяжпроме (сокрашенно УСР -- Управление спецра- 
бот). Там для вооружения самолетов были спроектированы и 
строились АПК калибров 37, 65; 76 и 102 мм. Разрабатыва- 
лись также варианты пушек для установки на корабли и тан- 
ки, а также безоткатные системы для пехоты. 

В ходе заводских испытаний самолета ДИ-8, которые на- 
чались І августа 1935 г., была получена максимальная скорость 
у земли 333 км/ч, что практически равнялось скорости бом- 
бардировщика СБ с двигателями «Испано-Сюиза» — 332 км/ч. 
На госиспытания самолет не передавался. 

Второй опытный образец ДИ-8бис (АНТ-46бис), который 
был построен в 1936 г., имел новое горизонтальное оперение 
и кильс увеличенным рулем поворота, вместо пушек АПК-4 в 
крыле установили четыре пушки ШВАК (как вариант рассма- 
тривали возможность установки пяти пушек ШВАК на под- 
фюзеляжном опускаемом лафете). Предполагалось также уста- 
новить более мошные двигатели М-ЗАРНФ. Однако из-за того, 
что сроки подготовки самолета к госиспытаниям затянулись, 
ВВС отказались от продолжения работ по ДИ-8. 

Характеристики ДИ-8 (АНТ-46бис): экипаж-- 3--4 человека, 
силовая установка -- 2 х М-ЗАРНФ мошностью по 1200 л. с., 
размах крыла — 20,3 м и его площадь — 55,7 м?, длина само- 
лета — 12,24 м, вес пустого — 4180 кг, взлетный вес — 5910 кг, 
максимальная скорость — 404 км/ч, дальность-- 1800 км, прак- 
тический потолок -- 9000 м, вооружение -- 2 динамореактив- 
ные пушки АПК-4 или 4 пушки ШВАК калибра 20 мм, 1 пуле- 
мет ШВАК калибра 12,7 мм, 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм 
и 250 кг бомб. 


ДИП (АНТ-29) 

В конце июля 1931 г. в ЦАГИ поступило задание на раз- 
работку дальнего пушечного истребителя ДИП под 102-мм 
пушку АПК-8 Л.В. Курчевского. К разработке ДИП (АНТ-29) 
приступили в начале 1933 г. после получения от ВВС уточ- 
ненных тактико-технических требований. АНТ-29, который 
представлял собой дальнейшее развитие истребителей МИ-3Д 
(АНТ-21бис) и И-12 (АНТ-21), разрабатывался под руковод- 
ством А.А. Архангельского. 
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Самолет имел гладкую обшивку и убирающееся в полете шас- 
си, он оснащался двумя двигателями «Испано-Сюиза» 12Уб55, в 
качестве вооружения нес в фюзеляже одну динамореактивную 
пушку АПК-8 калибра 102 мм, два пулемета ШКАС в корне 
крыла и один ШКАС на турели у стрелка. 

Особенностью конструкции истребителя было то, что пуш- 
ка длиной 4 м проходила через весь фюзеляж в нижней его 
части, вперед выступал лоток перезарядки, а диффузор выхо- 
дил за хвостовое оперение. Экипаж из двух человек фактиче- 
ски сидел верхом на этой пушке. Боезапас АПК-8 состоял из 
16 снарядов: 6 находились в трубчатом магазине и 10 — в до- 
полнительной кассете. 

Свой первый полет ДИП совершил 14 февраля 1935 г. При 
испытаниях выяснилось, что плошади поверхностей рулей и 
элеронов малы для обеспечения надежного управления само- 
летом. Испытания также показали, что ДИП мог достигать 
скорости 352 км/ч на высоте 4000 м. Самолет возвратили на 
завод опытных конструкций (ЗОК) для доработки. Во время 
продолжения испытаний в конце 1935 г. было много разных 
неполадок, поэтому госиспытаний, намеченных на первую по- 
ловину 1936 г., самолет не проходил. Вскоре работы по ДИП 
были прекращены. 

Характеристики ДИП (АНТ-29): экипаж — 2 человека, си- 
ловая установка — 2 х М-100 мощностью по 750 л. с., размах 
крыла — 19,19 м и его площадь — 56,8 м?, длина — 11,1 м, 
взлетный вес — 4960 кг, максимальная скорость — 352 км/ч, 
вооружение — 1 пушка АПК-8, 3 пулемета ШКАС калибра. 
7,62 мм. 


Ер-2 

Бомбардировщик Ер-2 представлял собой доработку ско- 
ростного пассажирского самолета «Сталь-7» Р.Л. Бартини 
(см. ниже). Р.Л. Бартини, будучи репрессированным, с января 
1938 г. не принимал участия в постройке и испытаниях своего 
самолета, который доводился и испытывался уже без него кол- 
лективом конструкторов, в составе которого работал Владимир 
Григорьевич Ермолаев. Испытания самолета «Сталь-7» про- 
шли успешно, он продемонстрировал прекрасные летные ка- 
чества, поэтому в январе 1939 г. было решено переделать его в 
бомбардировщик. Для этой цели в системе «Аэрофлота» орга- 
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низовали ОКБ, руководителем которого назначили В.Г. Ермо- 


лаева. 

Новое ОКБ энергично взялось за работу и в мае 1940 г. 
выпустило опытный образец бомбардировшика под обозна- 
чением ДБ-240. По сравнению с предшественником ДБ-240 
получил кабину штурмана в носовой части фюзеляжа, кабину 
летчика, смешенную к левому борту, и две задние стрелковые 
установки (верхняя и нижняя), разнесенное хвостовое опере- 
ние и фюзеляжный бомбоотсек. В июне 1940 г. впервые взле- 
тел опытный образец с двигателями М-105, он проходил Лет- 
ные испытания до октября того же года. По результатам Лет- 
ных испытаний самолет запустили в серию под обозначением 
Ер-2. Бомбардировшики Ер-2 с первых же дней начавшейся 
войны приняли участие в боевых действиях, к осени 1941 г. 
укомплектованные этими бомбардировщиками два авиацион- 
ных полка стали участвовать в дальних рейдах на Берлин и 
Кенигсберг. 

В конце 1941 г. ОКБ В.Г. Ермолаева эвакуировали в Си- 
бирь, к весне следуюшего года оно вновь вернулось в Москву, 
где продолжилась работа по модернизации самолета Ер-2. По- 
шли в серию машины Ер-2/АЧ-З0Б с дизельными двигателями 
АЧ-30ОБ и увеличенной дальностью полета, до конца войны их 
построили около 300 экземпляров. 

В 1944 г. В.Г. Ермолаев умер от тифа, поэтому сотрудни- 
ков его ОКБ перевели в ОКБ П.О. Сухого, где и продолжи- 
лись работы по Ер-2. Был разработан пятиместный вариант 
тяжелого бомбардировщика с дальностью полета до 5000 км 
и бомбовой нагрузкой до 5000 кг. В конце 1944 г. были по- 
строены 3 машины Ер-2 ОН (особого назначения), у которых 
вместо бомбоотсека и стрелковых точек был оборудован пас- 
сажирский салон, рассчитанный на перевозку 9 человек. Один 
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из модернизированных Ер-2 в конце войны исполъзовался в 
качестве самолета-носителя при испытаниях крылатых ракет 
10Х разработки В.Н. Челомея. Всего до конца войны было вы- 
пушено 462 экземпляра Ер-2. 

Характеристики Ер-2: экипаж -- 4 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х М-105 мощностью по 1100 л. с., размах крыла — 
23 м и его площадь — 72,1 м”, длина самолета. — 16,4 м, вес 
пустого -- 6500 кг, взлетный вес -- 12 570 кг, максимальная 
скорость -- 437 км/ч, дальность — 4100 км, практический по- 
толок -- 7700 м, вооружение -- І пушка ШВАК калибра 20 мм, 
2 пулемета калибра 7,62 мм (1 — УБТ и 1 — УБК) и 1000 кг 
бомб. | 

Характеристики Ер-2/АЧ-30Б: экипаж — 5 человек, сило- 
вая установка -- 2 х АЧ-30Б мощностью по 1500 л. с., размах 
крыла — 23,08 м и его площадь — 79,08 м?, длина самолета — 
16,58 м, взлетный вес — 14 850 кг, максимальная скорость — 
420 км/ч, дальность — 5000 км, практический потолок — 7200 м, 
вооружение -- І пушка ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета ка- 
либра 7,62 мм (1 — УБТ и 1 — УБК) и 1000 кг бомб. 


- 


И-4 (АНТ-5) 

В феврале 1926 г. в ЦАГИ по заданию ВВС началась разра- 
ботка истребителя И-4, имевшего в ЦАГИ обозначение АНТ-5, 
работой вначале руководил А.И. Путилов, а затем П.О. Сухой. 

Постройка опытного самолета-полутораплана АНТ-5 на- 
чалась в конце 1926 г., в августе 1927 г. машина вышла на за- 
водские испытания. После ряда доработок самолета в конце 
1927 г. приняли решение о начале производства И-4 с постав- 
кой первого серийного образца к І ноября 1928 г. Но ВВС по- 
степенно теряли интерес к И-4, значительно уступавшему ис- 
требителям нового поколения — И-5, И-7, а кое в чем и более 
старым И-3. К концу 1931 г. производство И-4 было прекра- 
шено. 

И-4 был использован для ряда интересных экспериментов. 
В.С. Вахмистров применил его в первом варианте своего «Зве- 
на» -- два И-4 стояли на крыле носителя ТБ-1, причем ниж- 
ние крылья бипланов снимались, что почти не влияло на их 
летные характеристики. В 1931 г. начались работы по ос- 
нащению И-4 динамореактивными пушками АПК-3 калибра 
65 мм. 
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В мае 1933 г. на испытания был поставлен самолет И-4 
№1649 с двумя АПК-3, установленными под верхним кры- 
лом. Наземные испытания проводились с зарядами различ- 
ной мощности. При использовании зарядов массой 425 г от- 
мечалось разрушение обшивки фюзеляжа — исходящие газы 
буквально «отсасывали» ее от конструкции. 

Во время летных стрельб 18 мая 1933 г. выстрел в воздухе 
привел к разрыву ствола правой пушки и образованию в кры- 
ле рваной дыры площадью более 0,5 м?. Пилоту удалось по- 
садить поврежденный истребитель на аэродром. Хотя испы- 
тания И-4 с АПК-3 продолжились, однако вопрос о массо- 
вом перевооружении истребителя больше не поднимался. 
Л.В. Курчевский предлагал для вооружения И-4 гладкостволь- 
ную АПК калибра 67 мм, стреляющую картечью, но интереса 
это предложение не вызвало, а было предложено вооружить 
истребитель И-4 первыми советскими реактивными снаря- 
дами РС-82. 

Снаряды при стрельбе выпускались из трубчатых направ- 
ляющих над верхним крылом самолета. В 1935—1936 гг. истре- 
бители И-4 испытывали также с опытными пороховыми стар- 
товыми ускорителями конструкции РНИИ. К 1935 г. И-4 уже 
окончательно устарели и были сняты с вооружения, всего по- 
строено 349 экземпляров И-4. 

Характеристики И-4: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — І х М-22 мощностью 480 л. с., размах верхнего кры- 
ла — 11,4 м, размах нижнего крыла — 2,5 м, площадь крыль- 
ев — 23,8 м?, длина самолета — 7,28 м, вес пустого — 978 кг, 
взлетный вес — 1430 кг, максимальная скорость — 231 км/ч, 
дальность — 840 км, скороподъемность — 555 м/мин, прак- 
тический потолок — 7000 м, вооружение — 2 пулемета ПВ-1 
калибра 7,62 мм. 


И-5 

В 1929 г. под руководством Н.Н. Поликарпова началась 
разработка истребителя-биплана И-5, ав апреле следуюшего 
года начались летные испытания трех опытных образцов ис- 
требителя, отличавшихся прежде всего типом двигателя. По 
результатам заводских испытаний было принято решение о 
начале серийного производства истребителя, в 1931 г. первые 
машины стали поступать в строевые части. 
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В 1930-х гг. И-5 был одним из основных истребителей ВВС 
РККА. В 1933--1934 гг. истребители И-5 испытывались в 
составе «Звена-1а» (ТБ + 2 И-5) и «Звена-2» (ТБ + 3 И-5) 
В.С. Вахмистрова. 

Истребители И-5 в числе первых советских самолетов при- 
няли участие в боевых действиях против японцев в 1939 г. и 
в советско-финляндской войне 1939--1940 гг. Небольшое ко- 
личество машин воевало на Украине в самом начале Великой 
Отечественной войны в качестве истребителей-бомбардиров- 
шиков, способных нести под фюзеляжем две бомбы. В боевых 
действиях с первых же дней войны приняли участие и само- 
леты И-5 авиации Черноморского флота, например 11-го ис- 
требительного полка, базировавшегося в Крыму. Обшее ко- 
личество построенных машин за все время серийного произ- 
водства составило 803 экземпляра. 

Характеристики И-5: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-22 мощностью 480 л. с., размах верхнего кры- 
Ла -- 9,65 м, размах нижнего крыла -- 7,02 м, плошадь крыль- 
ев — 21,0 м?, длина самолета — 6,81 м, высота — 3,0 м, вес 
пустого — 943 кг, взлетный вес — 1335 кг, максимальная ско- 
рость -- 280 км/ч, дальность — 660 км, скороподьемность — 
535 м/мин, практический потолок — 7500 м, вооружение — 
2 пулемета ПВ-І калибра 7,62 мм. 


И-14 (АНТ-31) 

Под установку динамореактивных пушек АПК разрабаты- 
валса и истребитель И-14 (АНТ-31),- первый в СССР одно- 
местный истребитель с убираемым в полете шасси. Проекти- 
рование и постройка велисьв 1932—1934 гг. в ЦАГИ бригадой 
П.О. Сухого под обшим руководством А.Н. Туполева. 

Первый опытный самолет с двигателем «Бристоль-Мер- 
кур» У52 мощностью 500 л. с. был выпущен в мае 1933 г. Во- 
оружение самолета состояло из одного пулемета ПВ-І и двух 
пушек АПК- 11 калибра 37 мм под крылом. Рассматривался и 
второй вариант вооружения — две пушки ШВАК, два ПВ-| и 
четыре держателя Д-І для подвески бомб. При испытаниях са- 
молет показал хорошие данные, однако было отмечено, что 
самолет очень строг в управлении. 

Второй опытный образец И-14бис (АНТ-31бис) с более 
мошным двигателем «Райт-Циклон» был испытан в марте-- 
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октябре 1934 г., имел вооружение — две АПК-37. В серии са- 
молет начал строиться с двигателем «Райт-Циклон», но затем 
импортный двигатель был заменен отечественным серийным 
двигателем М-25. В этом варианте самолет оснашался двумя 
пушками АПК-11 и двумя пулеметами ШКАС. С появлением 
истребителя И-16 самолет И-14 потерял свое значение, по- 
скольку он уступал самолету И-16 в летных качествах, имея 
преимушество лишь в том, что более устойчиво держался на 
виражах. В постройке находилось 55 самолетов И-14, из них 
закончили и сдали в авиачасти в 1936--1937 гг. только 18 са- 
молетов, остальные не были закончены. 

Характеристики И-14бис (АНТ-31бис): зкипаж — І человек, 
силовая установка -- | х «Райт-Циклон» мощностью 712 л. с., 
размах крыла — 11,2 ми его площадь — 16,9 м?, длина само- 
лета — 6,1 м, вес пустого — 1170 кг, взлетный вес — 1540 кг, 
максимальная скорость — 449 км/ч, скороподьемность — 
769 м/мин, практический потолок — 9430 м, вооружение — 
2 пушки АПК-11 калибра 37 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм. 


И-15/И-153 «Чайка» 

В феврале 1933 г. конструкторский коллектив, возглавла- 
емый Н.Н. Поликарповым, приступил к работе над проектом 
истребителя-биплана И-15, а уже в октябре летчик-испыта- 
тель В.П. Чкалов впервые поднял машину в воздух. Самолет, 
оснащенный двигателем М-22, был принят в серийное про- 
изводство. В строевые части истребители И-15 начали посту- 
пать в 1935 г. 

Истребитель И-15 был очень маневренным, что снискало 
ему заслуженную славу у летчиков. На специально дорабо- 
танном И-15 летчик-испытатель В.К. Коккинаки 21 ноября 
1935 г. установил мировой рекорд подъема на высоту без гру- 
за — 14 675 м. В 1937 г. в серию пошел модернизированный 
вариант машины И-15бис (И-152) с несколько измененным 
верхним крылом, более мошным двигателем М-25В и усилен- 
ным вооружением. За период с 1937 по 1939 г. было построе- 
но 2408 машин этой модификации. 

К концу октября 1936 г. первые 25 истребителей И-15 с 
двигателями М-22 прибыли в Испанию, а уже 4 ноября над 
пригородом Мадрида эскадрилья майора Павла Васильевича 
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Рычагова (1911—1941), в феврале 1941 г. ставшего заместите- 
лем наркома обороны СССР, вступила в воздушный бой с 
немецкими истребителями «Хейнкель» Не 51 из легиона «Кон- 
дор» и сбила 4 из них. В тот же день истребители И-15 сбили 
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еше три итальянских истребителя «Фиат» С.К.32 и один бом- 
бардировщик «Юнкерс» Ји 52. 

Помимо советских и испанских летчиков на И-15 воевали 
и летчики-добровольцы из других стран. Например, в зска- 
дриље ЕзсиадгШа ГасаПе на этих истребителях успешно вое- 
вало несколько американцев, два француза и один бельгиец. 
Американец Ф. Тинкер, например, сбил три самолета Не 51, 
три С.К.32 и два ВЕ 109, а его соотечественник А. Баумлер — 
два Не 51 и три С.К.32. 8 июля 1937 г. югославский доброво- 
лец Б. Петрович уничтожил один В! 1098, а 6 февраля 1939 г. 
испанец Х. Фалько сбил два ВЕ 109В. 

Две эскадрильи И-15 республиканцев 15 октября 1937 г. со- 
вершили налет на авиабазу в Гарапилиньосе, уничтожив на 
земле большое количество бомбардировщиков и истребителей 
противника, склады с горючим и боеприпасами, а также не- 
сколько автобусов с летним составом. В ночь на 25 октября 
1937 г. лейтенант Е.Н. Степанов на истребителе И-15 впервые 
в мире совершил ночной воздушный таран, уничтожив италь- 
янский бомбардировщик «Савойя-Маркетти» С.М.81. 

И-15 сражались почти до окончания гражданской войны 
в Испании. Среди испанских летчиков наиболее результатив- 
ным был командир 2-й эскадрильи истребителей И-15 Л. Ру- 
био, одержавший 21 победу. Среди пилотов, одержавших от 
5 до 8 и более побед, были: испанцы А. Лакалье и М. Самбу- 
дио, американцы А. Баумлер, Дж. Пек, О. Белл и Г. Дал, ав- 
стрийцы Г. Добиас и В. Корроуз, серб Б. Петрович, советские 
добровольцы А. Серов, М. Якушин, П. Рычагов, Е. Степанов, 
Е. Кондрат, А. Осипенко, А. Осадчий, А. Ковалевский, Г. За- 
харов, В. Туржанский и др. В декабре 1938 — январе 1939 г. 
в авиационных частях республиканцев появилась первая пар- 
тия из 31 истребителя И-15бис. 

В конце 1937 г. партия из 93 истребителей И-15бис была 
передана центральному правительству Китая, и в первых же 
воздушных боях советские истребители показали свое пре- 
имущество над японскими истребителями-бипланами «Кава- 
саки» Ки-10. Однако вскоре у японцев появились истребите- 
ли «Мицубиси» А5М и «Накадзима» Ки-27, превосходившие 
И-152 по скорости, горизонтальной маневренности, скоро- 
подъемности. Тем не менее в ряде боев советские и китайские 
летчики успешно боролись с превосходящим по численности 
противником. Так, например, 18 февраля 1938 г., отражая на- 
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лет на Ухань, китайцы на И-15 и И-16 сбили до 11 японских 
истребителей и бомбардировшиков, потеряв 5 своих машин. 
29 апреля в районе Ханькоу советские и китайские летчики, 
перехватывая группу из 30 японских бомбардировшиков, сби- 
ли 21 машину врага, 31 мая здесь же было сбито еше 8 вра- 
жеских машин. 

Истребители И-15 приняли участие в боевых действиях в 
районе озера Хасан в августе 1938 г. У противника авиация 
отсутствовала, поэтому И-15 использовались для штурмовки 
японских наземных войск. В боевых действиях в районе Хал- 
хин-Гола И-15 пришлось сражаться с Ки-27, основным ис- 
требителем императорской Квантунской армии. Полк истре- 
бителей И-15бис осушествлял перехват японских бомбарди- 
ровшиков. 22 июня 1939 г. в авиационном сражении 95 ис- 
требителям И-15бис и И-16 противостояли 120 японских ис- 
требителей, в результате потери с нашей стороны составили 
14 машин, а японцы потеряли 34 машины. После первых серь- 
езных потерь И-152 были переведены на роль штурмовиков, 
с которой они неплохо справлялись. 

Во время советско-финляндской войны в ноябре 1939 — 
марте 1940 г. основной задачей И-15 и И-152 было выполнение 
штурмовых ударов по наземным войскам противника. Кроме 
того, они привлекались для доставки грузов своим окружен- 
ным частям. Грузы перевозились в мягких контейнерах, кото- 
рые подвешивались под нижним крылом самолета. 

Н.Н. Поликарпов в 1938 г. создал более совершенную мо- 
дификацию самолета под обозначением И-153 «Чайка». Схе- 
ма нового истребителя и его основные размеры остались 
такими же, но он имел убираемое в полете шасси, более 
мошный двигатель, вся конструкция самолета была усилена, 
а спинка сиденья летчика бронирована. Самолет И-153 стал 
последним в СССР истребителем бипланной схемы, строив- 
шимса крупными сериями, всего построено 3437 самолетов 
ЭТОГО типа. 

Летом 1939 г. истребители И-153 участвовали в боевых дей- 
ствиях во время советско-японского конфликта в районе Хал- 
хин-Гола. Общее количество истребителей, прибывших в Мон- 
голию, составило 70 зкземпляров, в воздушных боях и авариях 
советская группировка потеряла 23 истребителя И-153. 

«Чайкам» пришлось поучаствовать в советско-финлянд- 
ской войне. На этих машинах наши летчики в первый период 
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Великой Отечественной войны, когда еше не хватало самоле- 
тов новых типов, успешно вели воздушные бои, штурмовали 
вражеские автоколонны, аэродромы. Так, уже 22 июня И-152 
и И-16 из97-й эскадрильи Дунайской флотилии при отраже- 
ний налета румынской авиации на Измаил сбили 5 из 9 не- 
приятельских самолетов. Младший лейтенант В.С. Адонкин 
из 72-го смешанного авиационного полка (6-я истребитель- 
ная авиационная дивизия, ВВС Северного флота) 13 июля 
1941 г. при отражении налета на свой аэродром на И-153 та- 
ранил вражеский бомбардировщик и благополучно посадил 
свой самолет. Командир 87-й отдельной авиазскадрильи Азов- 
ской флотилии капитан Г.И. Агафонов при отражении на- 
летов самолетов люфтваффе на Мариуполь 7 октября 1941 г. 
в ходе двух боевых вылетов сбил два ВЕ 110 и два Ји 88. Наи- 
большее число побед, по всей вероятности, имел старший лей- 
тенант А.Г. Мироненко из авиации Балтийского флота, на 
счету которого было 9 сбитых на И-152 самолетов. 

Но в большинстве своем И-15 и И-153 использовались в 
качестве ударных машин, главным образом как штурмовики, 
а также как ночные бомбардировцики. На фронтах самолеты 
находились до середины 1943 г., а в системе ПВО применя- 
лись еше и в 1944 г. В большом количестве они также ис- 
пользовались для обучения летчиков. 

Характеристики И-15: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-22 мощностью 480 л. с., размах верхнего кры- 
ла — 9,75 м, размах нижнего крыла — 7,5 м, площадь крыль- 
ев — 21,9 м”, длина — 6,1 м, вес пустого — 1106 кг, взлетный 
вес — 1415 кг, максимальная скорость — 350 км/ч, даль- 
ность — 500 км, скороподъемность — 454 м/мин, практиче- 
ский потолок — 7520 м, вооружение — 2 пулемета ПВ-1 ка- 
либра 7,62 мм. 

Характеристики И-153: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — І х М-62 мощностью 800 л. с., размах верхнего кры- 
ла — 10,0 м, размах нижнего крыла — 7,5 м, площадь крыль- 
ев — 22,1 м?, длина — 6,18 м, высота — 3,0 м, вес пустого — 
1348 кг, взлетный вес — 1859 кг, максимальная скорость. — 
444 км/ч, скороподъемность — 943 м/мин, практический по- 
толок — 11 000 м, вооружение — 4 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм. 

Характеристики Ки-27а (для сравнения): экипаж — 1 че- 
ловек, силовая установка — 1 х На-№ мощностью 710 л. с., 
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размах крыла — 11,3 ми его площадь — 18,55 м?, длина само- 
лета — 7,53 м, высота — 3,25 м, вес пустого — 1110 кг, мак- 
симальный взлетный вес — 1790 кг, максимальная скорость — 
470 км/ч, дальность — 1710 км, скороподъемность — 933 м/мин, 
практический потолок — 12 250 м, вооружение — два 7,7-мм 
пулемета тип 89. 

Характеристики А5М4 (для сравнения): экипаж — 1 человек, 
силовая установка — І х «Котобуки»-41 мощностью 785 л. с., 
размах крыла — 11,0 ми его площадь — 17,8 м?, длина само- 
лета — 7,57 м, высота — 3,27 м, вес пустого — 1216 кг, взлетный 
вес — 1671 кг, максимальная скорость — 430 км/ч, дальность — 
1200 км, скороподъемность — 588 м/мин, практический по- 
толок — 9800 м, вооружение — два 7,7-мм пулемета тип 89 и 
две 30-кг бомбы. 


И-16 

В 1933 г. под руководством Н.Н. Поликарпова был разрабо- 
тан проект истребителя-моноплана ЦКБ-12. Испытания опыт- 
ного образца истребителя, получившего обозначение И-16, 
проводил летчик-испытатель В.П. Чкалов. 

Серийный выпуск самолетов И-16 с двигателем М-22 на- 
чался в 1934 г., максимальная скорость этих машин не превы- 
шала 360 км/ч. Но в процессе производства шло непрерывное 
совершенствование конструкции истребителя. Поэтому, напри- 
мер, машины выпуска 1939 г., оснащенные двигателем М-62, 
развивали максимальную скорость до 490 км/ч и имели доста- 
точно мощное вооружение из двух пушек и двух пулеметов. 

К концу 1936 г. в составе авиации испанских республикан- 
цев было 62 истребителя И-16 тип 5, первоначально на них 
летали только советские летчики, успешно действуя против 
самолетов франкистов. Один из наших асов, Сергей Ивано- 
вич Грицевец (1909—1939), летавший на И-16, по официаль- 
ным данным, одержал 30 личных побед и 7 побед в группе, в 
феврале 1939 г. был удостоен звания Героя Советского Сою- 
за. С мая 1937 г. на этих истребителях стали летать испанцы 
и летчики-интернационалисты из других стран, например упо- 
минавшиеся выше американцы Ф. Тинкер и А. Баумлер. 

В течение 1937 г. первые истребители И-16 тип 5 начали 
поступать в Китай в состав 4-й истребительной группы. Вскоре 
к ним присоединились истребители И-16 тип 6. 
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И-16 тип 29 


И-16 более поздних модификаций приняли участие в бое- 
вых действиях против японцев в районе Халхин-Гола. Сюда 
29 мая 1939 г. прибыла группа из 48 опытных пилотов под 
командованием заместителя начальника ВВС РККА Якова 
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Владимировича Смушкевича (1902--1941). В составе этой груп- 
пы было много Героев Советского Союза, имевших боевой 
опыт в небе Испании и Китая, среди них был и С.И. Грице- 
вец. Основной задачей группы являлось завоевание превосход- 
ства в воздухе, ранее захваченного японской авиацией. Под 
Халхин-Голом С.И. Грицевец совершил 138 боевых вылетов, 
участвовал в 30 воздушных боях против японских самолетов. 
26 июня во время воздушного боя С.И. Грицевец посадил свой 
И-16 недалеко от самолета своего командира части, майора 
В. Забалуева, упавшего из-за поломки двигателя глубоко на 
вражеской территории. Забрав своего командира, С.И. Грице- 
вец вывез его в расположение своей части. За спасение своего 
командира от плена и другие героические поступки 29 августа 
1939 г. майору С.И. Грицевцу было присвоено звание дважды 
Героя Советского Союза. Вместе с Г.П. Кравченко он стал пер- 
вым из дважды Героев Советского Союза. За все время воз- 
душных боев на Халхин-Голе (июнь--август 1939 г.) С.И. Гри- 
цевец сбил лично 11 самолетов. 

Истребители И-16 участвовали в 1939--1940 гг. в советско- 
финляндской войне и в первом периоде Великой Отечествен- 
ной войны. Так, например, в первый же день Великой Отече- 
ственной войны летчик И.А. Авеков на своем И-16 сбил два 
немецких истребитела «Мессершмитт» ВЕ 109, а 28 августа 
1941 г. в районе города Конотопа сбил два бомбардировщика 
«Хейнкель» Не 111. 

И-16 применялись в составе СПБ (составного пикируюше- 

го бомбардировщика -- самолета-носителя ТБ-3 и двух И-16, 
которые подвешивались под крылом носителя), эта связка уни- 
чтожила в 1941 г. Чернаводский мост (Румыния) через Дунай. 
Всего было выпушено 8194 самолета И-16 различных типов, к 
началу Великой Отечественной войны они составлали почти 
половину всего истребительного состава авиации РККА, оста- 
вались в строю до 1944 г. 
2 Характеристики И-16: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — І х М-63 мошностью 1100 л. с., размах крыла — 9,0м 
и его площадь — 14,54 м?, вес пустого — 1500 кг, взлетный 
вес — 1941 кг, максимальная скорость — 463 км/ч, дальность — 
700 км, практический потолок — 9700 м, вооружение — 2 пуш- 
ки ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм 
или 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 1 пулемет БС ка- 
либра 12,7 мм, 6 НУРС РС-82 и 200 кг бомб. 
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Характеристики В? 1096-2 (для сравнения): экипаж — | чело- 
век, силовая установка — 1 х ОВ 605А-1 мощностью 1475 л. с., 
размах крыла — 9,9 м и его площадь — 16,2 м?, длина самоле- 
та — 8,85 м, высота — 2,5 м, вес пустого -- 2255 кг, максималь- 
ный взлетный вес -- 3200 кг, максимальная скорость-- 635 км/ч, 
практический потолок — 12 000 м, дальность — 545 км, воору- 
жение-- 2 пулемета МС 17 калибра 7,92 мм и 1 пушка МС 151 
калибра 20 мм. 


И-17 

В 1933—1936 гг. в ОКБ Н.Н. Поликарпова работали над соз- 
данием истребителя, способного развивать максимальную ско- 
рость 500 км/ч. Отечественных двигателей подходящей мощ- 
ности, способных обеспечивать такую скорость, в то время не 
было, поэтому для истребителя И-17 (ЦКБ-15) выбрали дви- 
гатель «Испано-Сюиза» 12 убгѕ мощностью 750 л. с. 

Опытный образец самолета И-17 появился в сентябре 
1934 г., в качестве вооружения он нес два пулемета ШКАС 
или две пушки ШВАК и 50 кг бомб. Во время летных испы- 
таний выяснилось, что он по устойчивости и управляемости 
превосходил истребитель И-16, но его максимальная скорость 
не превышала 424 км/ч. 4 

Второй опытный самолет И-17 (ЦКБ-19) оснашался двига- 
телем М-100 (лицензионное воспроизведение двигателя «Испа- 
но-Сюиза»), в качестве вооружения имел четыре пулемета 
ШКАС в крыле и мог нести 100 кг бомб. Во время летных 
испытаний в 1935 г. В.П. Чкалов достиг на нем максимальной 
скорости 485 км/ч и практического потолка 9700 м. Резуль- 
таты стрельб оказались очень хорошими, особенно по назем- 
ным целям. | мая 1936 г. самолет был с успехом показан на 
воздушном параде, а в 1937 г. демонстрировался на авиаци- 
онных выставках в Париже и Милане. 

Третий опытный образец И-17 (ЦКБ-33) представлал со- 
бой модификацию второго опытного самолета с тремя пулеме- 
тами ШКАС. Он во время испытаний показал скорость свыше 
500 км/ч, однако не мог быть принят как истребитель из-за 
малой живучести системы охлаждения двигателя. Истреби- 
тель И-17 в серийную постройку не был принат. 

На основе проекта ЦКБ-33 разрабатывался проект носимого 
истребителя, приспособленного для подвески его под самолет- 
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носитель ТБ-3. Это был пушечный истребитель без обычных 
взлетно-посадочных устройств, поскольку старт его предпо- 
лагался с носителя, а посадка — на землю. Вооружение этой 
модификации состояло из двух пулеметов ШКАС и одной пуш- 
ки ШВАК или же трех пулеметов ШВАК. Площадь крыла со- 
ставляла всего около 9,0 м?, расчетная максимальная скорость — 
575 км/ч. Однако проект реализован не был. 

Характеристики И-17 (ЦКБ-19): экипаж — 1 человек, си- 
ловая установка — | х М-100 мощностью 750 л. с., размах 
крыла — 10,0 м и его площадь — 17,65 м?, длина — 7,37 м, 
высота — 2,55 м, вес пустого — 1560 кг, взлетный вес — 1916 кг, 
максимальная скорость — 485 км/ч, дальность — 800 км, ско- 
роподъемность — 694 м/мин, практический потолок — 9700 м, 
вооружение — 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 100 кг 
бомб. 


И-21 

В январе 1940 г. под руководством Михаила Михайловича 
Пашинина, в 1931—1934 гг. работавшего в составе студенче- 
ской группы МАИ над созданием самолета «Сталь-МАИ», впо- 
следствии заместителя Н.Н. Поликарпова, началась разработ- 
ка истребителя И-21 (ИП-21 — истребитель-пикировщик) с 
двигателем М-105П, способного достичь в пикировании ско- 
рости 950 км/ч. 

Опытная машина была готова уже к лету, 11 июля 1940 г. 
состоялся ее первый полет, а 18 августа она участвовала в воз- 
душном параде в Тушине. Во время последующих заводских 
испытаний самолет потерпел аварию, после чего не восста- 
навливался. В октябре к летным испытаниям приступил вто- 
рой опытный образец, вооруженный одной пушкой ШВАК и 
двумя пулеметами ШКАС, однако по результатам госиспыта- 
ний было рекомендовано самолет доработать. 

Доработанный третий экземпляр, имевший более мощное 
вооружение, впервые взлетел 5 апреля 1941 г., в испытаниях 
продемонстрировал высокие скоростные и пилотажные свой- 
ства, но не были устранены проблемы, возникавшие при по- 
садке самолета. В условиях начавшейся войны дальнейшие 
работы по И-21 были прекращены, так как все усилия со- 
средоточились на серийном выпуске истребителей Як, ЛаГГ 
и МиГ. 
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Характеристики И-21 (М 3): зкипаж — 1 человек, силовая 
установка -- І х М-105П мошностью 1050 л. с., размах кры- 
ла — 9,4 м и его площадь — 15,46 мг, длина — 8,29 м, взлет- 
ный вес -- 2670 кг, максимальная скорость -- 580 км/ч, даль- 
ность -- 760 км, скороподьемность -- 996 м/мин, практиче- 
ский потолок -- 10 600 м, вооружение -- 1 пушка МП (или 
ВЯ) калибра 23 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


И-28 

Весной 1938 г. ОКБ В.П. Яценко, работавшего ранее с 
Н.Н. Поликарповым, а затем с С.А. Кочеригиным над само- 
летом ДИ-6, приступило к работам над истребителем И-28 с 
двигателем М-90. В июне 1939 г. приступил к летным испы- 
таниям первый опытный образец самолета, оснащенный дви- 
гателем М-87А из-за задержек с доработкой двигателя М-90. 
В процессе испытаний самолет развил максимальную ско- 
рость 545 км/ч и достиг практического потолка 10 500 м. 

Во время испытательного полета 4 июля произошла ава- 
рия. При отработке режима пикирования произошло разру- 
шение капота двигателя, куском которого было разрушено 
хвостовое оперение. Тем не менее летчик-испытатель сумел 
приземлиться на парашюте. Вторая опытная машина, осна- 
щенная двигателем М-88, испытывавшаяся с 20 апреля по 
15 мая 1940 г., во время испытаний показала максимальную 
скорость 566 км/ч. По результатам испытаний заказали опыт- 
ную серию из 30 машин, но после постройки первых пяти 
самолетов программа была прекращена. 

Характеристики И-28 (№ 2): экипаж — 1 человек, силовая 
установка — І х М-88 мощностью 1000 л. с., размах крыла — 
9,6 м и его площадь — 16,5 м2, длина — 8,54 м, взлетный вес — 
2730 кг, максимальная скорость — 566 км/ч, дальность — 
450 км, скороподъемность — 820 м/мин, практический по- 
толок — 10 800 м, вооружение — 1 пушка ШВАК калибра 
20 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


И-110 

Одноместный истребитель И-110 с двигателем М-107П в 
1400 л. с. разрабатывался под руководством Дмитрия Людви- 
говича Томашевича, в 20-х гг. работавшего с К.А. Калини- 
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ным, ас 1934 г. — с Н.Н. Поликарповым в его ОКБ (в 1936 г. 
назначен заместителем Н.Н. Поликарпова). Д.Л. Томашевич 
был необоснованно репрессирован и, будучи в заключении, 
в 1939—1941 гг. работал в ЦКБ-29 НКВД. 

Истребитель имел мощное вооружение — одна пушка ШВАК, 
два пулемета УБС и два пулемета ШКАС. Помимо этого на 
самолете были предусмотрены узлы подвески для 500 кг бомб. 
Особенность конструкции этого самолета — разделение его на 
части, агрегаты и узлы, соединяемые без подгонки: винтомо- 
торная группа с радиатором, капотами и оборудованием кре- 
пилась в четырех точках; пульты кабины летчика, целиком 
собранные, крепились на трех точках и т. д. Широко применя- 
лись фланцевые соединения, что существенно облегчало про- 
цесс сборки самолета на конвейере. 

В конце 1942 г. опытный образец совершил свой первый 
полет, в ходе испытаний он продемонстрировал достаточно 
высокие летные характеристики, но из-за большого веса ско- 
роподъемность его была недостаточной. В серийное произ- 
водство самолет И-110 не пошел, так как и после устране- 
ния замечаний испытателей сушественными преимушествами 
перед уже принятыми на вооружение истребителями он не 
обладал. 

Следует сказать, что в начале 1943 г. немецкая фирма «Мес- 
сершмитт» разработала проект «модульного» самолета Ме Р.1090, 
который по концепции повторял истребитель Д.Л. Томашеви- 
ча. До конца войны немцы успели построить только полнораз- 
мерный деревянный макет «модульного» самолета. 

Характеристики И-110: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — І х М-107А мощностью 1650 л. с., размах крыла — 
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10,2 м и его площадь — 18,73 м?, длина — 9,91 м, высота — 
2,8 м, вес пустого — 3285 кг, взлетный вес — 3980 кг, макси- 
мальная скорость -- 610 км/ч, дальность -- 1050 км, скоро- 
подъемность — 750 м/мин, практический потолок — 10 000 м, 
вооружение -- 1 пушка ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета 
УБТ калибра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 
500 кг. 


И-180 

Для замены истребителя И-16 под руководством Н.Н. По- 
ликарпова в 1938 г. началась разработка истребителя И-180 с 
двигателем М-88. Первый опытный образец И-180-1, осна- 
шенный четьрьмя пулеметами ШКАС, впервые поднял В воз- 
дух 15 декабря 1938 г. летчик-испытатель В.П. Чкалов. По при- 
чине остановки двигателя в полете произошла катастрофа, 
В.П. Чкалов погиб. 

Второй опытный образец И-180-2 с двигателем М-87 про- 
ходил летные испытания с апреля по сентябрь 1939 г., освое- 
ние серийного производства самолета началось в августе. 
С 10 февраля 1940 г. к испытаниям приступил третий опыт- 
ный образец И-180-3 с двигателем М-88Р, двумя пулеметами 
ШКАС и двумя пулеметами БС. К 1 мая 1940 г. были выпу- 
шены десять самолетов опытной партии, три из них были по- 
казаны на первомайском параде, однако после этого работа 
по И-180 была остановлена. 


И-180-3 со сдвижным фонарем 
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Характеристики И-180: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-99Р мощностью 1100 л. с., размах крыла — 
10,0 м и его площадь — 16,11 м?, длина — 6,88 м, высота — 
2,45 м, вес пустого -- 1815 кг, взлетный вес -- 2675 кг, мак- 
симальная скорость — 585 км/ч, дальность — 900 км, скоро- 
подьемность — 1000 м/мин, практический потолок — 11 050 м, 
вооружение -- 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 2 пуле- 
мета БС калибра 12,7 мм. 


И-185 

_ Взамен И-180 в ОКБ Н.Н. Поликарпова в 1940 г. начались 
работы по истребителю И-185, было построено пять опытных 
машин, отличавшихся в основном двигателем и вооружением. 
Самолет с двигателем М-81, вооруженный четырьмя пулеме- 
тами, совершил свой первый полет 11 января 1941 г., нов мае 
из-за недостаточной мощности двигатель М-81 заменили дви- 
гателем М-71. Вторая машина имела двигатель М-82 и была 
вооружена тремя пушками. Обе машины успешно прошли гос- 
испытания, а также войсковые испытания на Калининском 
фронте в ноябре 1942 г. По результатам испытаний было реко- 
мендовано начать серийный выпуск самолета И-185 с двига- 
телем М-71 и трехпушечным вооружением. Однако в серию 
самолет запустить не удалось, поскольку не было массового 
выпуска двигателя М-71. 

Характеристики И-185: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка-- 1 х М-71 мощностью 2000 л. с., размах крыла — 9,8 м 
и его плошадь -- 15,53 м?, длина -- 8,05 м, высота -- 2,5 м, 
вес пустого -- 2709 кг, взлетный вес -- 3119 кг, максимальная 
скорость — 680 км/ч, дальность — 800 км, скороподъемность — 
1063 м/мин, практический потолок — 10 025 м, вооружение — 
три пушки ШВАК калибра 20 мм, 500 кг бомб или восемь 
РС-82. 


И-190 

В декабре 1937 г. руководство ВВС приняло решение о раз- 
работке усовершенствованных истребителей-бипланов. В со- 
ответствии с этим решением КБ Н.Н. Поликарпова присту- 
пило к работам по модернизации истребителя И-153, новая 
машина, оснашенная двигателем М-88, получила обозначе- 
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ние И-190. Предполагалось, что И-190 будет использоваться 
в роли истребителя, штурмовика или истребителя сопровож- 
дения. 

Из-за проблем с двигателем и нехватки производственных 
мошностей первый опытный экземпляр закончили в октябре 
1939 г., первый полет состоялся 30 декабря. Летные испытания, 
во время которых пробовались различные двигатели (М-88, 
М-88Р, М-88А) и воздушные винты, продолжались в течение 
1940 т. и закончились в.феврале 1941 г., когда машина получи- 
ла повреждения при посадке. На этом все работы по И-190 
закончились. 

_ Характеристики И-190: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-88 мощностью 1100 л. с., размах верхнего кры- 
ла — 10,0 м, размах нижнего крыла — 7,5 м, плошадь крыль- 
ев — 24,83 м?, длина — 6,48 м, высота — 3,55 м, вес пустого — 
1705 кг, взлетный вес -- 2290 кг, максимальная скорость - 
488 км/ч, дальность — 720 км, скороподъемность — 847 м/мин, 
практический потолок -- 12 400 м, вооружение -- 4 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


И-207 

В 1936 г. под руководством Алексея Андреевича Боровко- 
ва и Ильи Флорентьевича Флорова, впоследствии начальника 
ОКБ, началась разработка истребителя-биплана. В мае 1937 г. 
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к летным испытаниям приступил опытный образец машины 
под обозначением М 7211. Во время одного из полетов, 21 июня, 
из-за отказа двигателя произошла катастрофа, во время ко- 
торой погиб летчик-испытатель. 

Однако вскоре работы по самолету возобновились, во вто- 
рой половине 1939 г. были готовы две машины -- И-207/1 с 
двигателем М-62 и И-207/2 с двигателем М-63. Оба самолета 
имели неубираемое шасси, от машины Хо 7211 они отличались 
более длинным фюзеляжем, неподвижным козырьком кабины 
пилота и множеством конструктивных улучшений, вооружение 
состояло из четырех пулеметов ШКАС. 

И-207/1 совершил свой первый полет 29 июня 1939 г., в 
процессе испытаний выяснилось, что он по своим характери- 
стикам сопоставим с истребителем И-153. Этот самолет при- 
нимал участие в боевых действиях советско-финляндской вой- 
ны 1939—1940 гг. И-207/2 испытывался до 22 мая 1940 г., его 
максимальная скорость оказалась ниже, чему И-207/1. В ноя- 
бре 1939 г. был готов И-207/3 с убирающимся шасси, которому 
удалось достичь при испытаниях максимальной скорости 
486 км/ч. На И-207/4 предполагалось поставить двигатель 
М-64 или М-65, что позволяло достичь максимальной скоро- 
сти 550 км/ч. 

Разработка И-207/4 закончилась к 1 мая 1940 г., но к тому 
времени истребитель И-207 был уже переориентирован на вы- 
полнение задач пикировщика, так как в ходе войны с Финлян- 
дией возникла острая необходимость в такой машине, способ- 
ной разрушать долговременные оборонительные сооружения. 
Поэтому срочно доработали машину И-207/3, установив бом- 
бодержатели для подвески двух ФАБ-250 под нижним крылом. 
Испытания самолета проводились в сентябре— октябре 1940 г. 
Во время испытаний И-207/3 продемонстрировали К.Е. Во- 
рошилову, которому самолет понравился, и он обещал добить- 
ся решения о постройке серийной партии из 200 машин. Во- 
преки обещаниям К.Е. Ворошилова пикировщик И-207 в 
серию не пошел из-за малой дальности полета, что в то время 
считалось большим недостатком для бомбардировщиков. По- 
сле этого КБ вернулось к работам по И-207/4, изготовив опыт- 
ный образец весной 1941 г., но на нем все работы и закончи- 
ЛИСЬ. | 

Характеристики И-207: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — І х М-63 мощностью 1000 л. с., размах крыла — 6,98 м 


64 


и его площадь — 18,0 м?, длина — 6,34 м, высота — 3,46 м, вес 
пустого — 1521 кг, взлетный вес — 1879 кг, максимальная ско- 
рость — 486 км/ч, дальность — 640 км, скороподьемность — 
1087 м/мин, практический потолок — 10 200м, вооружение — 
4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


И-2 

В 1928 г. Дмитрий Павлович Григорович, создавший ряд 
самолетов морского и наземного базирования, был необосно- 
ванно репрессирован и, будучи в заключении, с 1928 по 1931 г. 
работал в ЦКБ-39 ОГПУ. Там он и начал в 1930 г. разработ- 
ку истребителя И-7 (И-ЗЕТ) под установку двух динаморе- 
активных пушек АПК -4 калибра 76 мм. 

Один из первых серийных И-7 (№ 39 009) с двигателем М-22 
испытывался в феврале— марте 1933 г. на полигоне в подмо- 
сковном Монине. Самолет нес одну действующую пушку под 
левой консолью крыла и ее массово-габаритный макет — под 
правой. С 14 сентября по 1 октября 1933 г. прошли госиспытания 
второго образца, вооруженного серийными пушками АПК-4, 
каждая из которых была снабжена трубчатым магазином на 
6 снарядов (и 1 снарядом — в стволе). Артиллерийское воору- 
жение И-4 испытания выдержало, однако емкость магазинов 
оценивалась как недопустимо малая. 

_ В заключении по испытаниям говорилось, что истребители 
типа И-2 могут быть приняты на вооружение ВВС РККА при 
выполнении следующих условий: увеличения максимальной 
скорости (до 300 км/ч), емкости бензобаков, количества сна- 
рядов (до 20 штук), установки электрооборудования и радио. 
Особым пунктом шло пожелание увеличить прочность само- 
лета, так как уже после 300—500 выстрелов его конструкция 
нуждалась в ремонте. ВВС хотели довести живучесть И-7 до 
1000 выстрелов. Модифицированную машину следовало предъ- 
явить к | марта 1934 г. В течение 1935 г. изготовили еще 20 И-2, 
таким образом, суммарный выпуск на двух заводах составил 
72 машины. ) 

В апреле 1935 г. создали особую авиагруппу в составе звена 
истребителей И-7., звена Р-5 для буксировки конусов и одно- 
го ТБ-1, предназначенного для испытаний 37-мм турельной 
ДРП. Особая авиагруппа была направлена в Евпаторию, где с 
15 мая 1935 г. начала полеты. Основной целью испытаний было 
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определение живучести истребителей И-7 и возможных мер 
продления срока их службы. Стрельбы из АПК-4 велисђ с пи- 
кирования, кабрирования, в горизонтальном полете, одиноч- 
ными выстрелами и сериями. После 100--150 выстрелов про- 
водился тшательный осмотр конструкций истребителей с за- 
меной, по возможности, отдельных частей. В среднем из каж- 
дой пушки выполнили 240 выстрелов. В конструкциях само- 
летов наблюдались значительные повреждения: расходились 
заклепочные швы, трешали кронштейны хвостового оперения, 
лопалась полотняная обшивка. Лишь отдельные самолеты вы- 
держивали до 340--360 выстрелов. Признавалось, что даже при 
соответствующих усилениях конструкции срок службы И-2 
при стрельбе из динамореактивных пушек составляет не более 
400 выстрелов. К началу 1936 г. в строго оставались лишь от- 
дельные экземпляры И-2. К тому времени работы по ДРП 
практически свернули, и использование этих истребителей по- 
теряло актуальность. 

Характеристики И-7.: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-22 мощностью 480 л. с., размах крыла — 11,5 м 
и его площадь — 19,5 м?, длина — 7,65 м, вес пустого — 1140 кг, 
взлетный вес — 1648 кг, максимальная скорость — 259 км/ч, 
дальность — 600 км, скороподъемность — 358 м/мин, практи- 
ческий потолок — 7000 м, вооружение -- 2 пушки АПК-4 ка- 
либра 76 мм и | пулемет ПВ-1 калибра 7,62 мм. 


Ил-1 

В 1943 г. ОКБ С.В. Ильюшина начало разрабатывать проект 
одноместного бронированного истребителя Ил-1 с двигателем 
АМ-42. Истребитель должен был оснащаться двумя пушками 
калибра 23 мм. Для защиты самолета от атак из задней полу- 
сферы в хвостовой части фюзеляжа устанавливалась кассета, в 
которой размещались 10 авиационных гранат АГ-2. После вы- 
броса гранаты сначала раскрывался ее парашют, а затем она 
взрывалась, поражая атакующий самолет противника. В случае 
необходимости в перегрузочном варианте самолет мог нести 
200 кг бомб на наружной подвеске. 

Опытный образец истребителя впервые взлетел 19 мая 1944 г. 
В результате проведенных заводских испытаний было уста- 
новлено, что по своим скоростным и маневренным характери- 
стикам на высотах до 4000 м Ил-1 значительно превосходил 
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немецкий истребитель Еу/-190А-4 и практически не уступал 
истребителю В1-1090-2. Однако к середине 1944 г. необходи- 
мость в боевом самолете такого типа для ‘советских ВВС уже 
отпала, поэтому на государственные испытания Ил-1 не пере- 
давали, а дальнейшие работы по нему прекратили. 

Характеристики Ил-1: экипаж — 1 человек, силовая установ- 
ка — | Х АМ-42 мощностью 1750 л. с., размах крыла — 13,4 ми 
его площадь — 30,0 м?, длина — 11,12 м, высота — 4,08 м, вес 
пустого — 4285 кг, взлетный вес — 5320 кг, максимальная ско- 
рость — 580 км/ч, дальность — 1000 км, скороподъемность — 
625 м/мин, практический потолок — 8600 м, вооружение — 
2 пушки ВЯ калибра 23 мм и 200 кг бомб. 


Ил-2 

В 1938 г. под руководством С.В. Ильюшина был разрабо- 
тан проект двухместного бронированного самолета-штурмо- 
вика БШ-2 (ЦКБ-55, ДБШ) с двигателем АМ-35 мощностью 
1350 л. с. Вооружение его состояло из четырех крыльевых пу- 
леметов ШКАС и одного подвижного пулемета в кабине стрел- 
ка, а также до 600 кг бомб. Было построено два опытных об- 
разца самолета, госиспытания которых проводились в апреле 
1940 г. Во время испытаний была достигнута максимальная 
скорость 362 км/ч. 

Затем первый образец ЦКБ-55 переделали в одноместный и 
доработали под установку двигателя АМ-38 мощностью 1600 л. с. 
Эта опытная машина, получившая обозначение ЦКБ-57, на 
испытаниях в октябре 1940 г. достигла скорости 423 км/ч. Вто- 
рой опытный образец в качестве вооружения получил две пуш- 
ки, два пулемета и восемь реактивных снарядов РС-82. Эта 
машина, имевшая вначале обозначение ЦКБ-55П (пушечный), 
в январе 1941 г. получила обозначение Ил-2, на госиспытани- 
ях в феврале—марте она достигла скорости 433 км/ч. В таком 
виде машина стала эталоном для серии. 

Первый серийный одноместный Ил-2 выпустили в марте 
1941 г. Штурмовики Ил-2 быстро доказали свою высокую эф- 
фективность, однако в начальный период войны из-за отсут- 
ствия истребителей сопровождения потери штурмовиков были 
велики. В феврале 1942 г. после принятия соответствующего 
решения вернулись к двухместному варианту. Два опытных 
образца двухместного штурмовика прошли летные испытания 
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Вариант № 1 


АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 
Схема трехцветной маскирующей окраски самолетов Ил-2 
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в марте, с сентября 1942 г. началось серийное производство 
самолета с двигателем АМ-38. | | 

В ходе серийного производства непрерывно повышалась 
огневая мощь Ил-2. В начале 1943 г. в боях под Сталинградом 
принял участие новый вариант самолета Ил-2 с более мош- 
ным двигателем АМ-38Ф, двумя 23-мм пушками ВА и реак- 
тивными снарядами. Затем появились модификации с двумя 
подкрыльевыми пушками калибра 37 мм. Особенно эффек- 
тивным оружием против немецких танков стали кассеты, со- 
держашие до 200 штук противотанковых авиационных бомб 
ПТАБ-2,5-1,5 кумулятивного действия. Одна такая бомба, ве- 
сившая 1,5 кг, прожигала танковую броню толшиной до 70 мм. 
При сбросе содержимого такой кассеты на колонну танков с 
высоты 75--100 м выводилась из строя вся бронетехника, по- 
павшая в полосу шириной 15 ми длиной 70 м. 

В 1943 г. попробовали вернуться к первоначальной идее 
создания одноместного бронированного истребителя. Новая 
модификация, получившая обозначение Ил-2И «Истребитель 
бомбардировщиков», представляла собой одноместный Ил-2 
с двигателем АМ-38Ф, переделанный из обычного серийного 
двухместного самолета-штурмовика. Его крыло усилили, сня- 
ли бомбовое вооружение, оставили две пушки ВЯ. Опытный 
образец Ил-2И проходил госиспытания в июле 1943 г., но 
самолет не был принят в серию. Выяснилось, что он может 
быть использован для борьбы только с некоторыми типами 
бомбардировочных и транспортных самолетов противника, 
имеющих сравнительно небольшие скорости (Не ПТ, Ем 200, 
Ји 87, Ји 52) на высотах ниже 4000 м, а вести активную борь- 
бу с истребителями противника самолет не может. 

С лета 1943 г. выпускался малыми сериями корректиров- 
шик артиллерийской стрельбы Ил-2КР, который внешне от- 
личался от обычных Ил-2 стойкой радиоантенны, перенесен- 
ной на козырек фонаря пилота. Более мошную, с большей 
дальностью действия рацию устанавливали в кабине за бро- 
неспинкой пилота, на уменьшенном фюзеляжном бензобаке. 
Кроме того, в хвостовой части фюзеляжа установили фото- 
аппаратуру. 

Морская авиация применяла Ил-2, в том числе и специали- 
зированную модификацию бомбардировщика-торпедоносца 
Ил-2Т, для противокорабельных операций, для проведения 
разведки и постановки дымовых завес. Выпускался учебно- 
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тренировочный вариант самолета под обозначениями У-Ил-2 
или Ил-2У. В последний год войны Ил-2 состояли на воору- 
жении польских и чехословацких авиационных подразделений, 
воевавших в составе Красной армии против немцев. Штурмо- 
вики Ил-2 на протяжении нескольких послевоенных лет оста- 
вались на вооружении советской авиации, а также авиации 
стран Варшавского договора (Польша, Чехословакия, ГДР). 
Общее количество выпушенных самолетов Ил-2 всех модифи- 
каций составило 36 163 зкземпляра. 

Характеристики Ил-2: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка -- | х АМ-38Ф мощностью 1720 л. с., размах крыла — 
14,6 ми его площадь — 38,5 м?, длина — 11,6 м, высота — 4,17 м, 
вес пустого -- 4525 кг, взлетный вес -- 6360 кг, максимальная 
скорость — 414 км/ч, дальность — 765 км, скороподъемность — 
250 м/мин, практический потолок -- 6360 м, вооружение -- 
1 пушка ВЯ-23 калибра 23 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, 
1 пулемет УБТ калибра 12,7 мм, 8 НУРС РС-82 и 1000 кг бомб. 


Ил-6 

В середине 1942 г. в ОКБ С.В. Ильюшина началась разра- 
ботка дальнего бомбардировщика для замены Ил-4. Новый 
бомбардировщик, получивший обозначение Ил-6, первона- 
чально предполагалось оснастить двумя двигателями АШ-71 
(М-71) мощностью по 2000 л. с. Ил-6 был больше в габаритах, 
чем его предшественник, отличался также крылом новой кон- 
струкции с увеличенной стреловидностью по передней кромке 
и почти прямой задней кромкой. Экипаж Ил-6 состоял из ше- 
сти человек: штурмана, первого и второго пилотов, радиста и 
двух воздушных стрелков. Летчики размещались в кабине рядом. 
Вооружение состояло из пяти пушек ШВАК калибра 20 мм — 
одна пушка в носовой части фюзеляжа у штурмана, две — по 
бортам, одна в верхней башенной установке и одна — В ниж- 
ней люковой установке. Внутри бомбоотсека можно было раз- 
местить бомбовую нагрузку до 2000 кг, на внешних пилонах 
предусматривалась подвеска двух торпед или двух 1000-кг 
бомб. 

Во время постройки первые два опытных образца по зака- 
зу ВВС оснастили дизельными двигателями А.Д. Чаромского 
АЧ-30Б. Первый полет Ил-6 состоялся 7 августа 1943 г. Ис- 
пытания показали, что мощность двигателей АЧ-30Б для такой 
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машины недостаточна, поэтому пришлось облегчать самолет 
путем снятия вооружения и бронезашиты, а также сокрашения 
зкипажа до пяти человек. Летом 1944 г. прототип был перео- 
снашен дизелями АЧ-30БФ, развивавшими на высоте 6000 м 
мошность 1900 л. с. Установка более мошных двигателей по- 
зволила вернуть на самолет вооружение и броню. С новыми 
двигателями прототип Ил-6 во время заводских испытаний 
улучшил свои характеристики: максимальная скорость со- 
ставила 464 км/ч, дальность полета на крейсерской скорости 
340 км/ч с бомбовой нагрузкой в 1000 кг — 5450 км, практиче- 
ский потолок — 6200 м. 

Самолет с новыми дизелями вновь направили для прове- 
дения госиспытаний в ЛИИ. Но вскоре стало очевидно, что 
к окончанию войны с Германией самолет не успеют ввести в 
строй, поэтому программа была прекрашена. 

Характеристики Ил-6: экипаж -- 6 человек, силовая уста- 
новка -- 2 х АЧ-30БФ мошностью по 1900 л. с., размах кры- 
ла — 26,07 м и его площадь — 84,8 м?, длина самолета — 17,38 м, 
высота — 4,2 м, вес пустого — 11 930 кг, взлетный вес — 16 100 кг, 
максимальная скорость -- 464 км/ч, дальность -- 5450 км, прак- 
тический потолок -- 7000 м, вооружение -- 5 пушек ШВАК 
калибра 20 мм, 2 торпеды или 4500 кг бомб. 


Ил-8 

Летом 1942 г. в ОКБ С.В. Ильюшина началась разработка 
тяжелого штурмовика-бомбардировщика Ил-8, оснащенного 
двигателем АМ-42. По компоновочной схеме Ил-8 напоминал 
несколько увеличенный в размерах Ил-2, но с улучшенной 
внешней азродинамикой, усиленным бронированием и увели- 
ченной бомбовой нагрузкой. Вооружение самолета состояло из 
двух пушек ВЯ-23, двух пулеметов ШКАС и одного УБГ. Кроме 
того, была предусмотрена возможность установки в крыле са- 
молета вместо пушек ВЯ двух крупнокалиберных пушек НС-37, 
В четырех бомбоотсеках размешалось 600 кг бомб, на два на- 
ружных держателя можно было дополнительно подвешивать 
бомбы весом до 500 кг. 

Ил-8 разрабатывался в двух вариантах -- штурмовик-бом- 
бардировщик с дальностью полета около 1100 км и разведчик- 
корректировщик с несколько меньшей дальностью полета, но 
с более мошным радиосвязным оборудованием. 
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- Первый полет опытного самолета состоялся 10 мая 1943 г., 
его летные характеристики оказались хорошими, но заводские 
испытания самолета затянулись из-за ненадежной работы дви- 
гателя. За время испытаний на опытной машине заменили пять 
двигателей, прежде чем удалось обеспечить их достаточно на- 
дежную работу. В феврале 1944 г. опытный самолет Ил-8 пере- 
дали на госиспытания, по результатам которых он был реко- 
мендован в серийное производство в вариантах штурмовика- 
бомбардировщика и разведчика-корректировщика. 

С целью улучшения летных данных самолета Ил-8 на вто- 
ром опытном самолете были выполнены доработки системы 
охлаждения и смазки двигателя, брони, крыла, органы управ- 
ления, шасси и др. Вместо пушек ВЯ поставили пушки НС-23, 
вместо пулемета УБТ — пушку УБ-20, в хвостовой части раз- 
местили кассету с 10 авиационными гранатами АГ-2. Было 
увеличена бомбовая нагрузка: в бомбоотсеках -- 1000 кг бомб, 
на наружной подвеске -- 2 бомбы по 500 кг. 

Переделка второго опытного самолета была завершена осе- 
нью 1944 г., 13 октября машина совершила первый полет. Од- 
нако заводские летные испытания самолета вновь затянулись 
из-за недоведенности воздушных винтов, доработка самолета 
длилась вплоть до окончания войны. На госиспытания вторую 
опытную машину передали 27 мая 1945 г. По результатам ис- 
пытаний Ил-8 в серию не пошел, поскольку уже выпускался 
Ил-10, которому Ил-8 уступал по ряду летно-технических дан- 
НЫХ. 

Характеристики Ил-8: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — | х АМ-42 мощностью 1750 л. с., размах крыла — 
14,8 м и его площадь — 39,0 м?, длина — 12,93 м, высота — 4,2 м, 
вес пустого — 5245 кг, взлетный вес — 7250 кг, максималь- 
ная скорость — 470 км/ч, дальность — 1180 км, скороподъем- 
ность — 508 м/мин, практический потолок — 6800 м, вооруже- 
ние — 2 пушки ВЯ-23 калибра 23 мм, 1 пулемет УБТ калибра 
12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, 8-12 НУРС РО-132 
и 1000 кг бомб. 


Ил-10 

Для замены штурмовика Ил-2 в 1943 г. ОКБ С.В. Илью- 
шина разработало новый штурмовик Ил-10 с более мошным 
двигателем АМ-42. Вооружение опытного образца включало 
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Ил-10 


две пушки ВЯ-23, два пулемета ШКАС, оборонительную по- 
движную установку ВУ-7 с пушкой Ш-20, 4 РС-82, 10 авиа- 
гранат АГ-2 и бомбовую нагрузку 400 кг (в перегрузку 600 кг). 
Летные испытания опытной машины начались в конце апре- 
ля 1944 г., в мае в испытаниях принимали участие уже три 
опытные машины. 

Серийное производство самолета организовали к августу, 
в октябре начались войсковые испытания, а с февраля 1945 г. 
Ил-10 уже состоял на вооружении. На серийных самолетах 
подвижная установка стрелка ВУ-7 с пушкой Ш-20 была за- 
менена установкой ВУ-8 с пушкой УБ. К 5 января 1945 г.в 
боевые части поступили первые 45 штурмовиков Ил-10. Опыт 
боевых действий показал, что эффективность Ил-10 при дей- 
ствиях по немецким средним танкам значительно выше, чем 
у Ил-2. 

На момент капитуляции Германии в составе ВВС насчиты- 
валось 120 исправных и 26 неисправных штурмовиков Ил-10, 
кроме того, в авиации ВМФ имелось 12 Ил-10. К началу войны 
с Японией самолетами Ил-10 укомплектовали 26-И штурмовой 
авиационный полк в составе группировки ВВС КА и ВМФ на 
Дальнем Востоке. К началу боевых действий против Японии 
(9 августа 1945 г.) в составе полка имелось 35 штурмовиков 
Ил-10. 

В течение первых двух дней боевых действий самолеты 26-го 
полка нанесли несколько бомбоштурмовых ударов по кораб- 
лам и транспортам в японских портах Расин и Юки. 17 августа 
полк осушествлял удары по железнодорожным эшелонам и 
железнодорожным линиям в районе города Сейсин. 
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Общий выпуск штурмовиков Ил-10 к концу 1945 г. составил 
2328 боевых машин и 228 учебных УИл-10 (Ил-10У). Произ- 
водство самолета продолжалось до 1955 г., обшее количество 
построенных машин составило 4966 экземпляров. Ил-10 также 
состоал на вооружении ВВС Болгарии, Польши, Румынии, 
Чехословакии и Югославии, а КНДР 1950 г. использовала эти 
самолеты во время начавшейся корейской войны. 

Кроме того, самолеты Ил-10 строились в Чехословакии под 
обозначением В-33 (боевой) и СВ-33 (учебно-тренировочный), 
производство в Чехословакии прекратилось в 1954 г., общее 
количество построенных машин составило более 1200 экзем- 
пляров. С 1955 г. в СССР начал выпускаться самолет Ил-10М, 
который до 1956 г. являлся основным советским штурмови- 
ком. 

Характеристики Ил-10: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — | х АМ-42 мощностью 2000 л. с., размах крыла — 13,4 м 
и его площадь — 30,0 м2, длина — 11,12 м, высота — 4,18 м, вес 
пустого -- 4680 кг, взлетный вес -- 6535 кг, максимальная ско- 
рость — 551 км/ч, дальность — 1000 км, скороподъемность — 
515 м/мин, практический потолок -- 7250 м, вооружение - 
2 пушки ВЯ-23 калибра 23 мм, | пушка УБ-20 калибра 20 мм, 
2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, 8 НУРС РС-82 или РС-132 
и 500 кг бомб. 


ИП-1 

В 1934 г. под руководством Д.П. Григоровича был постро- 
ен истребитель ИП- | (истребитель пушечный), основу воору- 
жения которого должны были составлять две динамореактив- 
ные пушки АПК-4 калибра 76 мм. Колесное шасси самолета 
зимой можно было заменить лыжным шасси. 

Во время госиспытаний, проведенных в январе--марте 1935 г., 
самолет продемонстрировал высокие скоростные и маневрен- 
ные качества. Однако осенью во время опытной эксплуатации 
был выявлен целый ряд дефектов, потребовавших дальнейшей 
доработки самолета. После устранения выявленных дефектов 
в 1936 г. ИП-І запустили в серию. Но к тому времени измени- 
лось отношение к динамореактивным пушкам, их начали за- 
менять более скорострельными обычными авиационными пуш- 
ками меньшего калибра. Кроме того, в процессе опытной экс- 
плуатации выявилось, что на некоторых режимах самолет име- 
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ет тенденцию к сваливанию в плоский штопор. С учетом всех 
этих обстоятельств дальнейшие работы по пушечному истре- 
бителю прекратили. Всего в авиачасти поступило 90 машин 
ИП-1. 

Характеристики ИП-1: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — | х М-25 мощностью 700 л. с., размах крыла — 10,97 м 
и его площадь — 19,98 м?, длина — 7,23 м, вес пустого — 1200 кг, 
взлетный вес — 1880 кг, максимальная скорость — 343 км/ч, 
дальность — 1000 км, скороподъемность — 574 м/мин, прак- 
тический потолок — 7700.м, вооружение — 2 пушки АПК-4 
калибра 76 мм и І пулемет ШКАС калибра 7,62 мм. 


ИС 

К концу 1938 г. под руководством Владимира Васильевича 
Шевченко и Василия Васильевича Никитина, работавшего 
ранее у Д.П. Григоровича и Н.Н. Поликарпова, был разрабо- 
тан проект первого в мире монобиплана ИС («Иосиф Ста- 
лин»), у которого после отрыва от земли можно было убрать 
не только шасси, но и нижнее крыло. При этом колеса уби- 
рались в боковые ниши фюзеляжа, куда специальным подъ- 
емным механизмом убиралась и корневая часть крыла, а кон- 
цевая — вписывалась в выемку нижней части верхнего крыла. 
Этот самолет сочетал в себе все положительные черты бипла- 
нов (отличная маневренность и хорошие взлетно-посадоч- 
ные характеристики) и монопланов (высокая полетная ско- 
рость). 

Первый опытный образец монобиплана под обозначением 
ИС-І, оснащенный двигателем М-63, впервые поднялся в воз- 
дух 29 мая 1940 г., перед самым началом войны к испытаниям 
приступила вторая опытная машина ИС-2, на которой стоял 
более мощный двигатель М-88. До начала войны успели по- 
строить еще один опытный образец — ИС-4 с двигателем АМ-37. 
По сравнению с предшественниками ИС-4 был конструктивно 
доработан: форма фюзеляжа более обтекаемая, отличное со- 
пряжение крыла с фюзеляжем, установка носового колеса, об- 
текаемый фонарь кабины и т. д. Машину включили в план 
опытного строительства на 1941 г., но в условиях военного вре- 
мени из-за возникших трудностей (проблемы с доводкой дви- 
гателей, высокая сложность в производстве и относительная 
дороговизна машины) программа была свернута. 
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Характеристики ИС-2: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка-- І х М-88 мошностью 1100 л. с., размах верхнего кры- 
ла — 8,6 ми площадь крыльев — 20,83 м?, длина — 7,36 м, 
высота -- 2,68 м, вес пустого -- 1400 кг, взлетный вес-- 2180 кг, 
максимальная скорость -- 588 км/ч, дальность -- 600 км, во- 
оружение -- 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм или 2 пулеме- 
та ВС калибра 12,7 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


ИТП | 

В ноябре 1940 г. под руководством Н.Н. Поликарпова на- 
чалась разработка проекта тажелого пушечного истребитела 
ИТП, основным назначением которого было уничтожение 
бомбардировшиков противника и поражение наземных целей. 
Предполагалось вооружить истребитель одной пушкой кали- 
бра 37 мм и двумя пушками калибра 20 мм, а в качестве си- 
ловой установки использовать двигатель АМ-37П или М-105П. 
В январе 1941 г. был рекомендован к постройке опытный 
образец самолета с двигателем АМ-37П. 

В октябре 1941 г. бъл построен первый опытный образец 
истребителя ИТП (М-1), который вместо недоработанного 
АМ-37П оснастили двигателем М-107П мощностью 1400 л. с. 
Летные испытания машины проводились в звакуации, в Ново- 
сибирске, первый полет состоялся 23 февраля 1942 г., в даль- 
нейших испытаниях наблюдались многочисленные отказы дви- 
гателя. Затем машину вернули в Москву, где на нее поставили 
новый двигатель М-107ПА мощностью 1650 л. с., а 37-мм пуш- 
ку заменили более легкой 20-мм пушкой. В декабре того же 
года была готова вторая опытная машина ИТП (М-2) с более 
мощным двигателем АМ-39А, которая 23 ноября 1943 г. впер- 
вые поднялась в воздух. Испытания ИТП были прекращены 
летом 1944 г. после смерти Н.Н. Поликарпова. Руководство 
авиапромышленности посчитало, что-к тому времени уже вы- 
пускались серийные самолеты других типов с подобными лет- 
ными характеристиками, поэтому ИТП в серию не пошел. 

Характеристики ИТП: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х АМ-39А мошностью 1800 л. с., размах крыла — 
10,0 м и его площадь — 16,5 м?, длина — 9,2 м, высота — 2,65 м, 
вес пустого — 2910 кг, взлетный вес — 3570 кг, максималь- 
ная скорость — 655 км/ч, дальность — 980 км, скороподъем- 
ность — 835 м/мин, практический потолок — 11 500 м, воору- 
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жение -- 1 пушка Ш-37 калибра 37 мм и 2 пушки ШВАК ка- 
либра 20 мм или 3 пушки ШВАК калибра 20 мм, 400 кг бомб 
или 8 РС-82. 


К-13 

В 1933 г. ОКБ Константина Алексеевича Калинина, извест- 
ное своими самолетами К-4, К-7, К-9, К-10, К-12 и др., полу- 
чило техническое задание на разработку дальнего бомбардиров- 
шика, способного нести 1000 кг бомб на расстояние до 5000 км 
со скоростью 350 км/ч. По такому же техническому заданию 
ОКБ А.Н. Туполева и ОКБ С.В. Ильюшина вели разработки 
соответственно АНТ-37 (ДБ-2) и ЦКБ-30 (ДБ-3). 

Самолет К-13 имел бипланное горизонтальное и разнесен- 
ное вертикальное хвостовое оперение, он оснашался двумя 
двигателями М-34 мощностью по 750 л. с. Экипаж бомбарди- 
ровщика состоял из трех человек: пилота, штурмана-стрелка и 
заднего стрелка. 

Параллельно в ОКБ разрабатывался и пассажирский вари- 
ант самолета под обозначением К-14. Экипаж состоял из двух 
человек, число пассажиров -- 12. Согласно расчетам машина 
должна была развивать скорость до 429 км/ч, при этом поса- 
дочная скорость составляла всего 84,5 км/ч. В декабре 1934 г. 
проект был представлен в Центральное жюри всесоюзного 
конкурса на скоростной пассажирский самолет. 

Опытный образец бомбардировцика К-13 был построен в 
1936 г. и проходил летные испытания. Однако вопреки ожида- 
ниям характеристики К-13 оказались ниже, чем у ДБ-3. На 
основе К-13 в том же году был разработан поплавковый бом- 
бардировшик К-ІЗП с двумя двигателями М-85 мошностью по 
825 л. с. Оборонительное вооружение состояло из двух пуле- 
метов ШКАС, в качестве боевой нагрузки мог нести в фюзе- 
ляже до 1500 кг бомб, а на подвесках торпеды и мины. Экипаж 
гидросамолета состоял из трех человек, предполагалось закон- 
чить опытный образец к концу 1936 г., а в начале 1937 г. за- 
пустить в серийное производство. Но этим планам не суждено 
было сбыться, потому что К.А. Калинина репрессировали на 
основании ложного обвинения и расстреляли в 1938 г. 

Характеристики К-13: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х М-34 мошностью по 750 л. с., размах крыла — 
23,0 ми его площадь — 78,7 м?, длина — 13,4 м, вес пусто- 
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го — 4700 кг, взлетный вес -- 7600 кг, максимальная ско- 
рость -- 407 км/ч, дальность -- 1500 км, практический пото- 
лок — 9000 м, вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм 
и 1000 кг бомб. 


К-37 (Гу-37) 

Пушечный истребитель К- 37 (Гу-37) представлял собой 
доработку под руководством М.И. Гудкова серийного истре- 
битела ЛаГГ-3 с двигателем М-105П, вооружение самолета 
состояло из 37-мм пушки и двух пулеметов БС. Первый само- 
лет К-37 спешно прошел госиспытания к июню 1941 г., к кон- 
цу того же года выпустили опытную партию из 20 самолетов 
с пушками Ш-37, эти машины принимали участие в боевых 
действиях. 

М.И. Гудковым были представлены еще два проекта в раз- 
витие К-37. Первый из них представлял собой истребитель- 
перехватчик активного воздушного боя, вооруженный пушкой 
Ш-37, двумя пушками ШВАК и двумя пулеметами ШКАС. 
Ожидаемая максимальная скорость полета на высоте 5000 м — 
600 км/ч. 

Второй из них был проект пикирующего истребителя танков 
ПИТ, вооруженный пушкой Ш-37, двумя пулеметами ШКАС и 
двумя бомбами весом по 50 кг. Для снижения скорости пики- 
рования самолет оборудовался тормозными щитками. Макси- 
мальная расчетная скорость полета с бомбами — 525 км/ч, до- 
пускалось пикирование под углами до 75°. Однако ни один из 
этих проектов реализован не был. “ 

Характеристики К-37: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — І х М-105П мощностью 1180 л. с., размах крыла — 
9,8 ми его площадь — 17,62 м?, длина — 8,81 м, высота — 4,4 м, 
вес пустого — 2860 кг, взлетный вес — 3240 кг, максимальная 
скорость — 548 км/ч, дальность — 550 км, практический по- 
толок — 8900 м, вооружение — 1 пушка Ш-37 калибра 37 мм 
и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. | 


· КОР-1 
Корабельный разведчик-биплан КОР-| однопоплавковой 
конструкции разрабатывался в 1934 г. под руководством Геор- 
гия Михайловича Бериева, ранее работавшего в бригаде мор- 
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ского отдела ЦКБ И.В. Четверикова, а с 1934 г. главного кон- 
структора ОКБ морского самолетостроения. КОР-1 предна- 
значался для базирования на борту корабля, взлет осушествлял 
с катапульты, а после выполнения задачи совершал посадку на 
воду, после чего поднималса на борт. Для удобства хранения 
самолета на корабле коробка крыльев складывалась назад. Пер- 
вый полет опытной машины состоялся 4 сентября 1936 г. Не- 
большая серия разведчиков КОР-1 (Бе-2) была принята перед 
войной на вооружение морской авиации. 

Характеристики КОР-1: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — 1 х М-25А мощностью 715 л. с., размах крыльев — 
11,0 ми их площадь — 29,32 м”, длина — 8,67 м, высота — 3,2 м, 
вес пустого — 1800 кг, взлетный вес — 2486 кг, максимальная 
скорость — 277 км/ч, дальность — 1000 км, скороподъемность — 
250 м/мин, практический потолок — 6600 м, вооружение — 
3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


КОР-2/КОР-3 

В 1939 г. под руководством Г.М. Бериева был разработан 
проект корабельного морского разведчика КОР-2 с двигателем 
М-62 для замены быстро устаревшего КОР-1. Опытный об- 
разец летаюшей лодки впервые взлетел 21 октября 1940 г., по 
результатам испытаний самолет был рекомендован в серию. 

Серийный выпуск КОР-2 начался в марте 1941 г., в августе 
самолету присвоили обозначение Бе-4. Первые две серийные 
машины проходили испытания в 1942 г. в эвакуации. До конца 
войны построили около 50 КОР-2, в том числе с колесным и 
лыжным шасси и с ракетным вооружением, все они состолли 
на вооружении морской авиации. 

Под обозначением КОР-3 в 1941 г. разрабатывался проект 
модифицированного варианта КОР-2, который имел одну 23-мм 
пушку, два 7,62-мм пулемета и мог брать на подвеске две 100-кг 
бомбы, однако проект не реализовывался. 

Характеристики КОР-2: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка-- | х М-62 мощностью 1000 л. с., размах крыла — 12,0 м 
и его площадь — 25,5 м?, длина — 10,5 м, высота — 4,05 м, вес 
пустого -- 2055 кг, взлетный вес -- 2760 кг, максимальная ско- 
рость — 358 км/ч, дальность-- 1150 км, скороподьемность — 
420 м/мин, практический потолок -- 8100 м, вооружение — 
2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 400 кг бомб. 
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Характеристики КОР-3: силовая установка -- | х М-62Р 
мощностью 1200 л. с., размах крыла — 12,0 ми его площадь — 
24,5 м”, длина — 10,5 м, максимальная скорость — 412 км/ч, 
дальность-- 1070 км, практический потолок — 10 400 м, воору- 
жение — | пушка ВА калибра 23 мм, 2 пулемета ШКАС кали- 
бра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


лагг-3 

К весне 1940 г. под руководством Семена Алексеевича Лавоч- 
кина, Михаила Ивановича Гудкова и Владимира Петровича Гор- 
бунова был закончен проект истребителя И-301, особенностью 
которого была полностью деревянная конструкция. Опытный са- 
молет под обозначением ЛаГГ-1 с двигателем М-105, вооружен- 
ный одной пушкой и двумя пулеметами, впервые взлетел 30 мар- 
та 1940 г. По результатам испытаний было принято решение ор- 
ганизовать его серийное производство на трех заводах: М.И. Гуд- 
ков возглавил производство в Москве, С.А. Лавочкин — в Горьком, 
а В.П. Горбунов -- в Тбилиси. Серийное производство началось в 
январе 1941 г., серийные машины имели обозначение ЛаГГ-3. 

В первый период войны ЛаГГ-3 был одним из основных 
фронтовых истребителей. В процессе производства самолет 
постоянно совершенствовался, менялся состав его вооруже- 
ния. Наиболее типичный для 1941 г. вариант истребителя имел 
одну пушку и три пулемета, кроме того, под крылом можно 
было подвесить 6--8 реактивных снарядов. Однако ЛАГГ-3 стал 
уступать по основным показателям появившимся на фронте 
новым немецким истребителям ВГ-109Е и ВЕ109Е. Поэтому 
производство ЛаГГ-3 постепенно сократили, оставив его про- 
изводство на заводе в Тбилиси. Там под руководством В.П. Гор- 
бунова в 1942-1943 гг. ЛаГГ-3 модернизировали, установив на 
него более мошный двигатель М-105ПФ, облегчили конструк- 
цию, сняли часть вооружения, уменьшили запас топлива и 
улучшили аэродинамику. В результате этой модернизации по 
основным летным данным ЛаГГ-3 практически сравналса с 
Як-1 и успешно участвовал в боевых действиях. 

Вот один из примеров. В конце июля 1942 г. старший сер- 
жант П.К. Бабайлов из 790-го истребительного авиационного 
полка (219-я смешанная авиационная дивизия, 4-я воздушная 
армия, Южный фронт) на самолете ЛаГГ-3 вылетел на отра- 
жение налета на аэродром в районе города Грозного. В воз- 
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душном бою сбил истребитель противника ВЕ 109. Израсходо- 
вав все боеприпасы, воздушным винтом отрубил хвостовое 
оперение другого ВЕ 109, а свой поврежденный самолет поса- 
дил на азродроме. За ночь техники восстановили поврежден- 
ный ЛаГГ-3 (бъл погнут винт и поврежден капот двигателя). 
На следующий день П.К. Бабайлов вновь участвовал на нем в 
воздушном бою и одержал свою третью победу. 

21 ноября 1943 г. лейтенант П.К. Бабайлов, будучи уже ко- 
мандиром звена того же полка, в воздушном бою над Керчен- 
ским полуостровом в районе села Султановка на истребителе 
ЛаГГ-3 ударом винта по килю таранил вражеский бомбардиров- 
щик Јо 88, а сам произвел посадку на поврежденном самолете. 

Истребитель ЛаГГ-3 участвовал в боевых действиях на со- 
ветско-германском фронте до конца войны, а в августе 1945 г. 
принял участие в боевых действиях против японцев. За время 
серийного производства построено 6528 зкземпляров. 

Характеристики ЛаГГ-3 (1943 г. вып.): экипаж-- | человек, 
силовая установка — 1 х М-105 ПФ мощностью 1210 л. с., раз- 
мах крыла — 9,81 ми его площадь — 17,62 м2, длина — 8,81 м, 
высота — 2,4 м, вес пустого — 2620 кг, взлетный вес — 2990 кг, 
максимальная скорость -- 592 км/ч, дальность — 650 км, ско- 
роподьемность — 892 м/мин, практический потолок — 9500 м, 
вооружение -- І пушка ШВАК калибра 20 мм и І пулемет ШКАС 
калибра 7,62 мм. 


Ла-5/Ла-7 

В декабре 1941 г. под руководством С.А. Лавочкина, рабо- 
тавшего с 1939 г. главным конструктором, завершились работы 
по модификации серийного истребителя ЛаГГ-3 с установкой 
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двигателя М-82 и более мошного вооружения.: Модифициро- 
ванный самолет под обозначением Ла-5 пошел в серию, и уже 
в сентябре 1942 г. истребительные полки, оснашенные маши- 
нами Ла-5, участвовали в сражении под Сталинградом. Опыт 
боевого применения показал, что Ла-5 обладает преимуше- 
ствами перед немецкими самолетами ВЕ 109С и Ем 190А. Уни- 
кальный воздушный бой с участием Ла-5 произошел 6 июня 
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1943 г., когда старший лейтенант Александр Константинович 
Горовец из 88-го истребительного авиаполка атаковал боль- 
шую группу немецких пикировщиков. А.К. Горовец на своем 
Ла-5 сбил 9 самолетов противника Ји 87 и заставил остальных 
отступить, сбросив бомбы мимо цели. Но когда его атаковали 
четыре Ру 190, у него уже закончились боеприпасы, и наш ас 
геройски погиб. 

В процессе серийного производства самолет непрерывно 
модернизировался, уже в марте 1943 г. на вооружении стоя- 
ла модификация Ла-5ФН с двигателем М-82ФН мощностью 
1850 л. с., оснащенная в дополнение к двум пушкам четырьмя 
реактивными снарядами РС-82. Летом 1943 г. появилась двух- 
местная учебно-тренировочная модификация Ла-5УТИ, раз- 
работанная на базе истребителя Ла-5Ф и предназначенная для 
подготовки летчиков к полетам на истребителях Ла-5. Всего 
было построено 10 000 самолетов Ла-5 в 4 модификациях. 

В конце 1943 г. была выпущена новая модификация истре- 
бителя Ла-5ФН, получившая обозначение Ла-7. Улучшилась 
аэродинамика самолета, почти на 100 кг уменьшился общий 
вес конструкции, что позволило усилить вооружение самолета, 
установив третью пушку. Принятый к серийному производству 
Ла-7 в последний год войны стал одним из основных фронто- 
вых истребителей и одним из лучших самолетов Второй миро- 
вой войны. Трижды Герой Советского Союза Иван Никитович 
Кожедуб, например, летая на самолетах Ла-5, Ла-5ФН и Ла-7, 
одержал 62 победы, в том числе сбил немецкий реактивный 
истребитель Ме 262. На Ла-5, Ла-5ФН и Ла-7 летали такие асы; 
как Кирилл Алексеевич Евстигнеев (53 победы), Николай Ми- 
хайлович Скоморохов (46 побед), Василий Александрович Зай- 
цев (34 победы) и др. 

Общее количество построенных за время войны истребителей 
Ла-5 и Ла-7 всех модификаций превысило 21 000 экземпляров. 
После окончания войны несколько самолетов Ла-5УТИ состояли 
на вооружении ВВС Чехословакии под обозначением С5-95. 

Характеристики Ла-5: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-82 мощностью 1700 л. с, размах крыла — 9,8 м 
и его площадь — 17,37 м?, длина — 8,67 м, высота — 2,54 м, вес 
пустого — 2740 кг, взлетный вес — 3730 кг, максимальная ско- 
рость — 613 км/ч, дальность — 1000 км, скороподъемность — 
950 м/мин, практический потолок — 10 650 м, вооружение — 
2 пушки ШВАК калибра 20 мм и 200 кг бомб. 
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Характеристики Ла-7: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка -- І х М-82ФН мошностью 1850 л. с., размах крыла — 
9,8 м иего площадь — 17,59 м”, длина — 8,67 м, высота — 2,54 м, 
вес пустого — 2638 кг, взлетный вес — 3280 кг, максимальная 
скорость — 680 км/ч, дальность — 990 км, скороподъемность — 
1110 м/мин, практический потолок — 10 750 м, вооружение — 
3 пушки Б-20 калибра 20 мм и 200 кг бомб. 


ЛЛ-143 

В 1943 г. в ОКБ Г.М. Бериева началась разработка дальнего 
морского разведчика и бомбардировщика ЛЛ-143. Самолет 
имел двухкилевое оперение, крыло типа «чайка» и оснащался 
двумя двигателями АШ-72. Опытный образец построили к кон- 
цу мая 1945 г., первый полет состоялся 6 сентября 1945 г., но 
к концу года испытания остановили. Развитием ЛЛ-143 с более 
мощными двигателями стал самолет Бе-6. 

Характеристики ЛЛ-143: силовая установка — 2 х АШ-72 
мощностью по 2250 л. с., размах крыла — 33,0 м и его пло- 
щадь — 120,0 м?, длина — 23,0 м, высота — 7,5 м, вес пусто- 
го — 15 110 кг, взлетный вес — 21 300 кг, максимальная ско- 
рость — 371 км/ч, дальность — 5100 км, практический по- 
толок — 6000 м, вооружение — 3 пушки Б-20 калибра 20 мм 
и 200 кг бомб. 


МБР-2 

Морской ближний разведчик МБР-2 создавался бригадой 
морских самолетов ЦКБ ЦАГИ под руководством Г.М. Берие- 
ва. Машина представляла собой цельнодеревянную летающую 
лодку с одним двигателем М-17 (ВМУ МП), установленным над 
центропланом крыла. Первый полет опытного образца состо- 
ялся 3 мая 1932 г. По результатам испытаний самолет МБР-2 
приняли к серийной постройке в 1933 г., и он начал поступать 
в части морской авиации, ас 1935 г. начался выпуск граждан- 
ского варианта машины под обозначением МП-1 (морской 
пассажирский). 

В 1935 г. МБР-2 модернизировали, установив новый дви- 
гатель М-34Н, а также усилили оборонительное вооружение, 
модифицированный самолет получил обозначение МБР-2бис. 
Помимо боевых вариантов машины выпускались и граждан- 
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ские варианты под обозначениями МП-1 («морской пасса- 
жирский») и МП-1бис с пассажирской кабиной на 6 человек. 
В мае 1937 г. летчица П.Д. Осипенко установила на МП-1бис 
три рекорда высоты с подьемом без груза и с грузом. Через 
год на МП-Ібис женский экипаж в составе: П.Д. Осипенко, 
В.Ф. Ломако и М.М. Раскова — совершил рекордный беспоса- 
дочный перелет по маршруту Севастополь--Архангельск, пре- 
одолев расстояние 2416 км за 10 часов 33 минуты со средней 
скоростью 228 км/ч. 

К началу войны на вооружении разведывательной авиации 
ВМФ находилось следующее количество гидросамолетов МБР-2: 
на Северном флоте — 54 экземпляра, на Балтийском флоте — 151, 
на Черноморском флоте — 140, на Тихоокеанском флоте — 216. 
С первых же дней войны МБР-2 Балтийского, Северного и Чер- 
номорского флотов выполняли разведку, осуществляли бом- 
бардировку боевых и транспортных кораблей противника, а 
также наносили удары по его сухопутным войскам в прибреж- 
ных районах. Обычно задания МБР-2 выполняли в. ночное 
время. Всего за время серийного производства (1933—1942) 
было построено более 1300 самолетов МБР-2 различных мо- 
дификаций. 

Характеристики МБР-2бис: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — І х М-34 мощностью 830 л. с., размах крыла — 
19,0 м и его площадь — 55,0 м?, длина — 13,5 м, вес пустого — 
2475 кг, взлетный вес — 4100 кг, максимальная скорость — 
245 км/ч, дальность — 1200 км, скороподъемность — 245 м/мин, 
практический потолок — 7150 м, вооружение — 2 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. 


МБР-5 

В 1934 г. под руководством П.Д. Самсонова был разрабо- 
тан проект самолета-амфибии МБР-5. По сравнению с МБР-2 
новый самолет имел более совершенные аэродинамические 
формы и убиравшееся в корпус лодки шасси. 

Первый полет опытной машины состоялся 3 октября 1935 г., 
испытания продолжались до конца года, после чего самолет 
дорабатывали. Во время перелета 2 октября 1937 г. из Таган- 
рога в Севастополь на госиспытания при взлете самолет за- 
тонул, но экипаж не пострадал. Самолет подняли и восста- 
новили, но ВМФ от дальнейших испытаний отказался. | 
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Характеристики МБР-5: экипаж — 4 человека, силовая уста- 
новка — | Х М-25В мощностью 775 л. с., размах крыла — 15,5 ми 
его площадь 32,5 м2, длина — 11,2 м, высота — 4,86 м, вес пу- 
стого — 2060 кг, взлетный вес — 3260 кг, максимальная ско- 
рость — 277 км/ч, дальность — 1400 км, практический пото- 
лок — 7400 м, вооружение — 2 пулемета ДА-2 калибра 7,62 мм 
и 500 кг бомб. 


МБР-7 

В 1938 г. ОКБ Г.М. Бериева приступило к разработке ле- 
таюшей лодки МБР-7 (МС-8), которая бы превосходила по 
своим летно-техническим характеристикам летаюшую лодку 
МБР-2. На испытаниях опытный образец самолета показал 
хорошие летные данные, но в серию его не рекомендовали. 
Главной причиной явилось то, что ОКБ Г.М. Бериева в это 
время было загружено работами по внедрению лицензионно- 
го самолета РВҮ І, а также занималось доводками и доработ- 
ками самолетов КОР-| и МБР-2. МБР-7 так и остался в един- 
ственном экземпляре. 

Характеристики МБР-7: силовая установка -- І х М-103 
мошностью 960 л. с., размах крыла -- 13,0 м и его плошадь 
26,0 мг, длина — 10,6 м, вес пустого — 2418 кг, взлетный вес — 
3600 кг, максимальная скорость — 376 км/ч, дальность — 
1215 км, практический потолок — 8500 м, вооружение — 2 пу- 
лемета ШКАС калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. 


МДР-2 (АНТ-8) 

В 1930 г. в ЦАГИ под руководством А.Н. Туполева раз- 
рабатывался гидросамолет АНТ-8. А.Н. Туполев, проработав- 
ший в ЦАГИ с 1918 по 1936 г., в 1936 г. был назначен первым 
заместителем начальника и главным инженером ГУАП Нар- 
комтяжпрома, одновременно работая главным конструктором 
ОКБ, выделившегося из ЦАГИ. Был необоснованно репрес- 
сирован и в 1937—1941 гг., находясь в заключении, работал в 
ЦКБ-29 НКВД. 

Законченный в декабре 1930 г. гидросамолет АНТ-8 осна- 
шался двумя двигателями, приводившими во врашение тол- 
каюшие винты. Опытный образец самолета под обозначением 
МДР-2 (морской дальний разведчик) впервые взлетел 30 янва- 
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ря 1931 г. Государственные испытания проходили с 15 февраля 
по 20 марта в Севастополе. Параллельно разрабатывался граж- 
данский вариант летаюшей лодки для Севера, но дальнейшего 
продолжения работа по МДР-2 не получила. 

Характеристики МДР-2 (АНТ-8): экипаж — 5 человек, си- 
ловая установка — 2 х ВМУУ-УІ мощностью по 680 л. с., раз- 
мах крыла — 23,7 ми его площадь 84,0 мг, длина — 17,0 м, 
вес пустого -- 4560 кг, взлетный вес -- 6665 кг, максимальная 
скорость — 202 км/ч, дальность -- 695 км, практический по- 
толок — 3580 м, вооружение -- 2 пулемета ДА калибра 7,62 мм 
и 900 кг бомб. 


МДР-4/МТБ-1 (АНТ-27) 

Весной 1930 г. под руководством Игора Вачеславовича Чет- 
верикова, начавшего свою трудовую деятельность в 1928 г. в 
ОКБД.П. Григоровича и ставшего впоследствии автором многих 
проектов морских самолетов, приступили к разработке морского 
дальнего разведчика МДР-3, оснашенного четырьмя двигате- 
лями ВМҰ МІ, размещенными тандемно в двух установках над 
крылом. Опытный образец самолета был готов в декабре 1931 г., 
а 15 января 1932 г. машина впервые поднялась в воздух. Эки- 
паж МДР-3 состоял из 7 человек, вооружение состояло из че- 
тырех установок со спаренными пулеметами и двух 250-кг бомб 
на наружной подвеске. Во время испытаний выяснилось, что 
самолет, наряду с такими положительными характеристиками, 
как большая дальность и большая продолжительность полета, 
имеет малую скорость, низкую скороподъемность и небольшой 
практический потолок. Позтому бъло принято решение до- 
работать самолет МДР-3, модернизацией с февраля 1933 г. за- 
нималась бригада И.И. Погосского в КБА.Н. Туполева. 

Доработка фактически превратилась в создание нового са- 
молета МДР-4 (АНТ-27), от предшественника сохранили толь- 
ко корпус. Переделали крыло, вместо двухбалочной хвостовой 
части поставили стабилизатор с одиночным килем, самолет 
оснастили тремя двигателями М-34РН. Два внешних двига- 
теля приводили во вращение тянущие винты, центральный 
двигатель — толкающий винт. Машина разрабатывалась в трех 
вариантах: дальний разведчик (экипаж 5 человек), тяжелый 
бомбардировщик (экипаж 7 человек) и пассажирский самолет 
на 14 мест. Опытный образец МДР-4 был построен к концу 
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1933 г., затем машину отправили в Таганрог. Первый полет 
состоялся в марте 1934 г., но во время одного из испытатель- 
ных полетов 15 апреля самолет потерпел аварию при взлете. 
Машина, оторвавшаяся от волны, задела следуюшую волну, 
от удара сломались распорки пилона центрального двигателя, 
и двигатель упал в кабину экипажа. Все члены экипажа, в том 
числе и находившийся в кабине ведуший конструктор само- 
лета И.И. Погосский, погибли. 

Второй опытный образец, получивший обозначение 
АНТ-27бис, был построен к октябрю 1934 г., в течение зимы 
1934/35 г. он проходил летные испытания. Во время проведе- 
ния госиспытаний АНТ-27бис достиг максимальной скорости 
232 км/ч и практического потолка 5000 м. В сентябре 1935 г. 
во время одного из полетов АНТ-27бис потерпел аварию. 

Тем не менее было принято решение о начале серийного 
производства машин под обозначением МТБ-І (морской тя- 
желый бомбардировщик). Освоение МТБ-І в серийном про- 
изводстве шло с трудом -- к концу 1936 г. собрали пять машин 
с двигателями М-34Р, ав 1937 г. — еше десять машин с дви- 
гателями М-34РН. Серийные машины МТБ-І поступили на 
вооружение авиации Черноморского флота. Две из них летали 
в составе 124-й морской тяжелой эскадрильи, базировавшейся 
в Севастополе, а остальные были законсервированы, так как к 
тому времени самолет считался уже устаревшим. 

Характеристики МДР-4/МТБ-1: экипаж — 7 человек, си- 
ловая установка — 3 х М-34Р мощностью по 825 л. с., размах 
крыла — 39,15 ми его площадь — 177,5 м?, длина — 21,9 м, 
высота — 8,76 м, вес пустого — 10 692 кг, взлетный вес — 
16 386 кг, максимальная скорость — 232 км/ч, дальность — 
2000 км, скороподъемность — 185 м/мин, практический по- 
толок — 5000 м, вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм и 2000 кг бомб или торпед. 


МДР-5 

Морской дальний разведчик МДР-5 разрабатывался под 
руководством Г.М. Бериева. Первый опытный образец, вы- 
полненный в варианте летающей лодки, проходил испытания 
с весны по осень 1938 г. Второй экземпляр строился в вари- 
анте амфибии, но в ходе испытаний от амфибийного шасси 
отказались и колесные ниши заделали. Результаты летных ис- 
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пытаний в целом оказались неплохими, но военных не удо- 
влетворила дальность полета, поэтому самолет в серию не по- 
шел. Оба опытных образца передали в феврале 1940 г. в состав 
авиации Черноморского флота, где они эксплуатировались по 
август 1943 г., после чего одну машину передали в Бакинскую 
школу морских штурманов, а вхоршо -- в летно-исследова- 
тельский институт ВМФ. 

Характеристики МДР-5: силовая установка - 2 х М-87А 
мощностью по 950 л. с., размах крыла — 25,0 м и его пло- 
щадь — 78,5 м?, длина — 15,9 м, вес пустого — 6083 кг, взлет- 
ный вес -- 8795 кг, максимальная скорость -- 350 км/ч, даль- 
ность -- 2415 км, практический потолок -- 8700 м. 


МДР-6 

В 1936 г. под руководством И.В. Четверикова был разрабо- 
тан морской дальний разведчик АРК-3. Два двигателя М-25 
располагались тандемно на пилоне над крылом. Летом 1936 г. 
приступил к летным испытаниям первый опытный образец 
АРК-3/1 (МП-2 в гражданском варианте), по результатам его 
испытаний заказали опытную партию из пяти машин с комплек- 
том вооружения, эти машины обозначались АРК-3/2 (МДР-6). 
Хотя АРК-3/1 установил 25 апреля 1937 г. рекорд высоты с гру- 
зом 1000 кг — 9190 м, но из-за аварий, произошедших с АРК-3/1 
в 1937 г. ис АРК-3/2 в 1938 г., работы по АРК-3 прекратили. 

Тем не менее работы по МДР-6 продолжились созданием 
самолета с двумя двигателями М-25Е. Дополнительное колес- 
ное шасси позволяло самолету взлетать не только с воды, НО и 
с береговых аэродромов. Опытный образец самолета в 1937 г. 
успешно прошел испытания, после чего его запустили в серий- 
ное производство. Серийные машины, получившие обозначе- 
ние Че-2, оснащались двигателями М-63. 

Осенью 1939 г. началось проектирование бомбардировоч- 
ной версии самолета МДР-6А с двигателями М-105, которая 
должна была иметь характеристики, не уступающие серийно- 
му бомбардировшику ДБ-3. Для увеличения скорости улуч- 
шили аэродинамику, подкрыльевые поплавки убирались за- 
подлицо в ниши крыла. 

Первый опытный образец МДР-6А в 1940 г. прошел завод- 
ские испытания, но потерпел аварию около Углича во время 
перелета на место проведения госиспытаний. В 1941 г. постро- 
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или опытный образец модификации МДР-6Б с увеличенными 
поплавками, но испытаниям помешала война и эвакуация. 
В 1943 г. построили еще две машины МДР-6Б, но для 1943 г. 
они уже считались устаревшими. Последней машиной стал 
МДР-6Б-5 с двумя двигателями ВК-107А, построенный летом 
1945 г. 

В годы Великой Отечественной войны самолеты Че- 2 на- 
ходились в составе морской авиации Балтийского, Черномор- 
ского и Тихоокеанского флотов. В частности, эти летающие 
лодки обеспечивали безопасность бомбардировщиков ДБ-ЗФ 
во время рейдов на Берлин с острова Сааремаа в 1941 г. 

Характеристики АРК-3/2: силовая установка — 2 х М-25А 
мощностью по 650 л. с., размах крыла — 20,1 м и его площадь — 
59,6 м?, длина — 14,7 м, вес пустого — 3642 кг, взлетный вес — 
5600 кг, максимальная скорость — 260 км/ч, дальность-- 3000 км, 
вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 

Характеристики МДР-6 (Че-2): зкипаж — 3—4 человека, 
силовая установка — 2 х М-63 мошностью по 1100 л. с., раз- 
мах крыла — 21,0 м и его площадь — 59,4 мг, длина — 15,73 м, 
высота — 4,3 м, вес пустого — 4100 кг, взлетный вес — 6700 кг, 
максимальная скорость — 360 км/ч, дальность — 2650 км, 
скороподъемность — 335 м/мин, практический потолок — 
9000 м, вооружение — І пулемет УБ калибра 12,7 мм, 1 пуле- 
мет ШКАС калибра 7,62 мм и 1000 кг бомб. 


МДР-7 

Летаюшая лодка с двумя двигателями М-88 разрабатывалась 
в 1938 г. под руководством П.Д. Самсонова. Первый опытный 
образец, построенный в 1940 г., в первом же полете 25 июля 
потерпел катастрофу. Вторая опытная машина весной 1941 г. 
выполнила два полета, после чего ее продули в аэродинамиче- 
ской трубе ЦАГИ, продувка выявила ее плохую аэродинамику. 
Третья машина дорабатывалась, но не испытывалась. 

Характеристики МДР-7: экипаж — 3—4 человека, силовая 
установка — 2 х М-89 мощностью по 1100 л. с., размах кры- 
ла — 17,0 ми его площадь — 36,0 м”, длина — 14,6 м, вес 
пустого — 4100 кг, взлетный вес — 6300 кг, максимальная 
скорость — 494 км/ч, дальность — 3500 км, практический по- 
толок — 9000 м, вооружение — 2 пулемета БС калибра 12,7 мм, 
2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 1000 кг бомб. 
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МДР-10/РТБ 

В 1942 г. в соответствии с техническим заданием на создание 
морского дальнего разведчика ОКБ Г.М. Бериева, находившее- 
ся в эвакуации в Омске, разработало проект самолета МДР-10 
в нескольких вариантах -- амфибия, противолодочный, фото- 
разведчик и десантный. Это была двухкилевая летаюшая лодка 
с крылом типа «чайка», в качестве силовой установки применя- 
лись два двигателя М-71. Вооружение состояло из одной 23-мм 
пушки, четырех 7,62-мм пулеметов и двух 12,7-мм пулеметов. 
Самолет мог брать до 3000 кг бомб на внешней подвеске. 

Альтернативный проект гидросамолета под обозначением 
РТБ был разработан под руководством Болыпенко на заводе 
Мо 288. Самолет оснашался двумя двигателями М-90, он мог 
нести до 2500 кг бомб или две торпеды, в качестве оборони- 
тельного оружия имел четыре 12,7-мм пулемета. 

Оба проекта не реализовывались. 

Характеристики МДР-10: экипаж -- 6 человек, силовая уста- 
новка -- 2 х М-71 мошностью по 1700 л. с., размах крыла — 
33,0 м и его площадь — 120,0 м?, длина — 23,0 м, взлетный вес — 
22 100 кг, максимальная скорость -- 400 км/ч, дальность — 
5600 км, практический потолок — 8100 м, вооружение — | пуш- 
ка ВЯ калибра 23 мм, 2 пулемета УЬТ калибра 12,7 мм, 4 пу- 
лемета ШКАС калибра 7,62 мм и 3000 кг бомб. 

Характеристики РТБ: силовая установка -- 2 х М-90 мош- 
ностью по 1650 л. с., размах крыла — 22,0 м и его площадь — 
64,0 м?, длина — 17,2 м, взлетный вес — 9000 кг, максималь- 
ная скорость -- 510 км/ч, дальность -- 4000 км, практический 
потолок — 11 500 м, вооружение -- 4 пулемета БЛ-12 калибра 
12,7 мм, 2500 кг бомб или 2 торпеды 45-36АВ-А. 


МИ-3 (АНТ-21) 

В январе 1932 г. в КБА.Н. Туполева бригада А.А. Архан- 
гельского приступила к разработке двухдвигательного ско- 
ростного истребителя («крейсера» по терминологии того вре- 
мени). По сравнению с предшественником Р-6 этот самолет, 
получивший военное обозначение МИ-3 (многоместный ис- 
требитель), а по нумерации КБ — АНТ-21, при тех же двух 
двигателях М-17 имел совершенно иной внешний вид. Его 
фюзеляж был гладким, овального сечения; кабины частично 
или совсем закрытые, шасси убираемое. Капоты двигателей 
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использовались как обтекатели убираемых колес шасси. Кры- 
ло первоначально имело гофрированную обшивку, как у Р-6 
и других самолетов А.Н. Туполева, вертикальное оперение 
было сделано разнесенным. Экипаж самолета состоял из трех 
человек, в качестве вооружения самолет нес две стрелковые 
установки из сдвоенных пулеметов калибра 7,62 мм, одна в 
носу и один в спинной башенке в задней части фюзеляжа. 
Первый полет опытного образца состоялся 23 мая 1933 г. 
Во время дальнейших испытаний была достигнута скорость 
350 км/ч. Попытки повысить ее до 400 км/ч приводили к воз- 
никновению флаттера и к проблемам с управляемостью самолета 
в полете. 14 сентября 1933 г. произошла авария. Рули направле- 
ния одновременно сломались, но летчик-испытатель сумел по- 
садить самолет, при посадке было повреждено шасси. 
После аварии приступили к постройке самолета-дублера, но 
с доработанной конструкцией. Разнесенное вертикальное опе- 
рение заменили обычным на высоком киле, составлявшем одно 
целое с фюзеляжем и имевшем гладкую обшивку, но на крыле 
обшивка еще оставалась гофрированной. Был сделан ряд из- 
менений в оперении, изменена форма низа фюзеляжа, закрыта 
передняя кабина и изменена форма задней кабины. Второй само- 
лет получил обозначение МИ-ЗД (АНТ-21бис). На сей раз завод- 
ские испытания прошли намного лучше; управление самолетом 
было более качественным. Но для ВВС МИ-ЗД в 1934 г. уже не 
представлял интереса, поэтому программа была отменена. 
Характеристики МИ-3 (АНТ-21): экипаж -- 3 человека, си- 
ловая установка -- 2 х М-17 мошностью по 680 л. с., размах 
крыла — 19,11 ми его площадь — 52,1 м?, длина — 10,85 м, 
вес пустого — 3412 кг, взлетный вес — 5955 кг, максимальная 
скорость -- 351 км/ч, практический потолок -- 7885 М. 
Характеристики МИ-ЗД (АНТ-21бис): экипаж — 3 челове- 
ка, силовая установка — 2 х М-34Н мощностью по 750 л. с., 
размах крыла — 20,76 м и его площадь — 59,2 м”, длина — 11,57 м, 
вес пустого — 4058 кг, взлетный вес — 5608 кг, максимальная 
скорость — 350 км/ч, практический потолок — 8300 м. 


МиГ-1 (И-200) 

В 1939 г. под руководством Артема Ивановича Микояна, 
работавшего в 1938—1939 гг. у Н.Н. Поликарпова, а в 1940 г. 
ставшего главным конструктором завода № 1, и Михаила Иоси- 
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фовича Гуревича, с 1940 г. заместителя главного конструк- 
тора, начали разработку истребителя-перехватчика, который 
должен был оснашаться двигателем АМ-35А или АМ-37. 

Параллельно с И-200 разрабатывался проект бронированно- 
го штурмовика ПБШ-1 с двигателем АМ-38. Самолет представ- 
лял собой моноплан, вооруженный двумя крыльевыми пушка- 
ми МП-6 калибра 23 мм и шестью крыльевыми пулеметами 
ШКАС. После того как проект ПБШ-1 не был утвержден, в 
ОКБ разработали проект штурмовика ПБШ-2 с двигателем 
АМ-38 и вооружением из двух пушек МП-6 и шести пулеметов 
ШКАС. ПБШ-2 представлял собой биплан, верхнее крыло ко- 
торого имело большую отрицательную стреловидность и было 
сдвинуто назад по отношению к верхнему крылу. Однако и 
этот проект не был принят, а ОКБ было рекомендовано со- 
средоточиться на разработке истребителя И-200. 

После окончания проектирования И-200 были построены 
три опытных экземпляра машины, первая из которых под- 
нялась в воздух 5 апреля 1940 г. Самолет был оснащен вы- 
сотным двигателем АМ-35А, в качестве вооружения нес три 
пулемета и 200 кг бомб. 

После проведения летных испытаний, во время которых ис- 
требитель развивал максимальную скорость 628 км/ч, началось 
серийное производство самолета под обозначением МигГ- 1. 
В конце 1940 г. к испытаниям приступил опытный экземпляр 
И-200 № 02 (МиГ-1 АМ-37) самолета с двигателем АМ-37, 
первый полет состоялся 6 января 1941 г., но завершить испы- 
тания и доводку двигателя АМ-37 на И-200 №02 не удалось, 
так как 7 мая 1941 г. машина потерпела аварию из-за отказа 
двигателя. Самолет был разбит и не восстанавливался. 

Серийные истребители МиГ-1 начали поступать в строевые 
части в апреле 1941 г., сразу же после начала войны на основе 
МиГ-1 были сформированы два истребительных полка осо- 
бого назначения, укомплектованные в основном летчиками- 
испытателями. Однако в ходе боевого применения выявились 
недостаточная устойчивость самолета в полете, малая даль- 
ность полета и низкая живучесть конструкции, вследствие чего 
выпуск машин ограничился 100 экземплярами. 

Характеристики МиГ-1: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х АМ-37 мощностью 1400 л. с., размах крыла — 
10,2 ми его площадь — 17,44 м?, длина — 8,15 м, высота — 
3,3 м, вес пустого — 2398 кг, взлетный вес — 3298 кг, макси- 
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мальная скорость — 660 км/ч, дальность — 580 км, скороподь- 
емность -- 1008 м/мин, практический потолок -- 12 000 м, 
вооружение — 1 пулемет БС калибра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм, 8 НУРС РОС-822 или 220 кг бомб. 


МиГ-3 

В результате дальнейших работ по МиГ-1 появилась новая 
модификация истребителя с.двигателем АМ-35А, получившая 
обозначение МиГ-3. Эта модификация обладала улучшенной 
аэродинамикой, увеличенным запасом топлива, более мощ- 
ным вооружением и бронированием. 

Летом 1941 г. появился вариант истребителя с двигателем 
АМ-38, 31 июля он впервые взлетел в воздух. Замена двигателя 
была вызвана тем, что весь запас двигателей АМ-35А был на- 
правлен на комплектацию штурмовиков Ил-2. Во время ис- 
пытаний самолет показал значительно лучшие летные харак- 
теристики на высотах до 4000 м, хотя максимальная скорость 
составила всего 592 км/ч. | 

В апреле 1942 г. в ПВО Москвы передали последние 75 пол- 
ностью укомплектованных машин. Ситуация с восстановлени- 
ем поврежденных в боях самолетов МиГ-3 сложилась такая, 
что в строевых частях из-за нехватки двигателей АМ-35А само- 
стоятельно устанавливали двигатели АМ-38. Так, например, в 
402-м истребительном авиаполку в ноябре 1941 г. в полевых 
условиях была проведена установка двигателей АМ-38 на два 
самолета. Во время одного из испытательных полетов коман- 
дир полка майор К.А. Груздев на истребителе МиГ-3 с уста- 
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новленным на нем двигателем АМ-38 сбил два немецких бом- 
бардировщика. 

МиГ-3 использовался до 1943 г. на всех фронтах и морской 
авиации. Наш ас, А.И. Покрышкин, летая на МиГ-3, сбил де- 
сять самолетов противника, включая пять ВТ 109Е. Всего за 
годы войны было построено 3422 машины МиГ-3 различных 
модификаций. 

Характеристики МиГ-3: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 1 х АМ-35А мощностью 1350 л. с., размах крыла — 
10,2 миего плошадь-- 17,44 м?, длина-- 8,25 м, высота-- 3,5м, 
вес пустого -- 2595 кг, взлетный вес -- 3355 кг, максимальная 
скорость — 640 км/ч, дальность-- 857 км, скороподъемность — 
943 м/мин, практический потолок — 11 500 м, вооружение — 
1 пулемет УБС калибра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм, 6 НУРС РС-82 и 200 кг бомб. 


МиГ-5 (ДИС-200) 

В 1940 г. под руководством А.И. Микояна началась разра- 
ботка дальнего истребителя сопровождения ДИС-200 (МиГ-5), 
имевшего разнесенное хвостовое оперение и силовую установ- 
ку из двух двигателей АМ-37. ДИС-200 предназначался для 
выполнения следующих основных задач: сопровождение даль- 
них бомбардировщиков, прорыв воздушной обороны против- 
ника, ведение патрульной службы вдали от своих баз, ведение 
разведки боем в глубоком тылу противника; а также использо- 
вание в качестве пикируюшего бомбардировщика или торпе- 
доносца. 

Самолет должен был иметь мошное вооружение: одну пуш- 
ку МП-6 калибра 23 мм на легкосьемном лафете в носовой 
части фюзеляжа, два пулемета БС и четыре 7,62-мм пулемета 
ШКАС, вместо пушки в перегрузочном варианте на самолет 
могли быть подвешены бомбы весом до 1000 кг или одна тор- 
педа. Планировалась установка двух реактивных орудий РО-82 
для зашиты задней полусферы. 

Первый опытный образец истребителя ДИС-200 (Т) под- 
нялся в воздух 11 июня 1941 г. В условиях начавшейся войны 
заводские летные испытания проводились до 5 октября 1941 г., 
после чего при эвакуации ОКБ А.И. Микояна самолет отпра- 
вили в Казань. В 1942 г. работы по истребителю ДИС-200 с 
двигателями АМ-37 были прекращены. 
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Второй опытный образец ДИС-200 (ИТ) оснашался двига- 
телями М-82 и, так же как и первая машина, имел усиленное 
вооружение, но вместо пушек МП-6 поставили пушки ВЯ-23. 
Первый полет машины состоялся 28 января 1943 г. Испытания, 
продолжавшиеся до 12 мая 1943 г., показали, что самолет об- 
ладает хорошими летными характеристиками, однако решение 
о его серийном производстве не было принято. 

Характеристики МиГ-5/ДИС-200 (Т): экипаж-- І человек, 
силовая установка — 2 х АМ-37 мощностью по 1400 л. с., раз- 
мах крыла — 15,1 м и его площадь — 38,9 м”, длина — 10,87 м, 
высота — 3,4 м, вес пустого — 5446 кг, взлетный вес — 7605 кг, 
максимальная скорость — 610 км/ч, дальность — 2280 км, ско- 
роподъемность — 909 м/мин, практический потолок — 10 900 м, 
вооружение — | пушка МП-6 калибра 23 мм, 2 пулемета БС 
калибра 12,7 мм и 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 

Характеристики МиГ-5/ДИС-200 (ИТ): экипаж — 1 чело- 
век, силовая установка — 2 х М-82Ф мощностью по 1700 л. с., 
размах крыла — 15,1 м иего площадь — 38,9 м?, длина — 11,85 м, 
высота — 3,4 м, вес пустого — 6540 кг, взлетный вес — 8060 кг, 
максимальная скорость — 604 км/ч, дальность — 2500 км, ско- 
роподъемность — 794 м/мин, практический потолок — 9800 м, 
вооружение — 2 пушки ВЯ-23 калибра 23 мм и 4 пулемета БК 
калибра 12,7 мм. 


МиГ-9 

Самолет МиГ-9 являлся модификацией истребителя МиГ-3 
с двигателем М-82, разработку которого ОКБ А.И. Микояна 
предписывалось завершить к 1 июля 1941 г. Вооружение ма- 
шины должно было состоять из трех пулеметов УБС и двух 
пулеметов ШКАС. 

Первый опытный экземпляр МиГ-9 построили летом 1941 г., 
первый полет машины состоялся 23 июля 1941 г., а 25 августа 
к испытаниям приступила и вторая опытная машина. Во вре- 
мя испытаний выяснилось, что фактическая максимальная 
скорость самолета ниже расчетной скорости, это потребовало 
доработки капота двигателя, фюзеляжа и некоторых других 
частей самолета. В октябре 1941 г. ОКБ А.И. Микояна эва- 
куировали в Куйбышев, где в январе 1942 г. испытания само- 
лета возобновились. Весной 1942 г. были построены еше три 
машины. 
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После возврашения в Москву из эвакуации все пять само- 
летов доработали. В начале июня 1942 г. три машины МиГ-9 
передали на войсковые испытания в 34-й истребительный авиа- 
полк ПВО, а еше одну - в 12-й гвардейский истребительный 
авиаполк ПВО. В конце октября 1942 г. три машины из 34-го 
авиаполка вернули на доработку из-за частых проблем с дви- 
гателем. После новых доработок три МиГ-9 воевали в соста- 
ве 260-й авиадивизии Карельского фронта вплоть до списа- 
ния по износу в 1944 г. Однако в результате всех доработок 
так и не удалось довести максимальную скорость самолета до 
расчетной, поэтому истребитель МиГ-9 серийно не строился. 

Характеристики МиГ-9: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка-- | х М-82А мощностью 1600 л. с., размах крыла-- 10,2 м 
и его площадь — 17,44 мг, длина — 8,08 м, вес пустого — 2762 кг, 
взлетный вес -- 3382 кг, максимальная скорость — 565 км/ч, 
дальность - 1070 км, скороподъемность — 746 м/мин, прак- 
тический потолок — 8700 м, вооружение — | пулемет УБС ка- 
либра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, 6 НУРС 
РС-82 и 200 кг бомб. 


МиГ-11 (И-220) 

Проектирование высотного истребителя И-220 с двигате- 
лем АМ-37 началось в ОКБ А.И. Микояна в июле 1941 г. В 
качестве вооружения он должен был нести две пушки ШВАК 
и два пулемета УБС, в таком составе самолет рекомендовали 
для включения в план опътного самолетостроения на 1942 г. 
Однако в дальнейшем работы по двигателю АМ-37 были пре- 
крашены, поэтому на новом варианте машины запланирова- 
ли поставить двигатель АМ-39. 

Первый опытный образец истребитела МиГ-11 (И-220), 
оснашенный маловысотным двигателем АМ-38Ф (из-за от- 
сутствия пригодного к полетам двигателя АМ-39), был по- 
строен в сентябре 1942 г., а 20 ноября начались его летные 
испытания. Самолет, вооруженный двумя пушками ШВАК, 
обладал большой скоростью и скороподъемностью, макси- 
мальная скорость составила 624 км/ч на высоте 2650 м. Вы- 
соту 3000 м самолет набирал за 2,5 минуты, а 5000 м- за 
4,6 минуты. На высоте до 4000--5000 м истребитель И-220 в 
начале 1943 г. мог конкурировать с любым немецким само- 
Летом. 
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Первый вылет самолета с изначально запланированным 
двигателем АМ-39 состоялся 25 мая 1943 г. На испытани- 
ях самолет достиг максимальной скорости 697 км/ч на высо- 
те 7800 м, высоту 5000 м самолет набирал за 4,5 минуты, а 
8000 м — за 8,2 минуты. Однако двигатель имел множество 
конструктивных недостатков, мешавших нормальной эксплу- 
атации самолета. Поэтому в сентябре 1943 г. на самолет вновь 
поставили серийный двигатель АМ-38Ф. С этим двигателем 
машина проходила госиспытания с 22 октября 1943 г. по 2 ян- 
варя 1944 г., достигнув при испытаниях максимальной ско- 
рости 652 км/ч. По результатам испытаний было рекомендо- 
вано ускорить доводку двигателя АМ-39 и предьявить И-220 
с АМ-39 на государственные испытания. 

Машина с доведенным двигателем АМ-39, пройдя допол- 
нительные заводские испытания, поступила на госиспытания 
в сентябре 1944 г. На них самолет показал следующие харак- 
теристики: максимальная скорость -- 668 км/ч на высоте 6800 м, 
время набора высоты 5000 м — 6,3 минуты, практический по- 
толок. — 11 000 м. Однако, учитывая, что серийные истреби- 
тели Як-3, Як-9У и Ла-7 имели аналогичные или даже более 
высокие характеристики, 26 сентября самолет по просьбе глав- 
ного конструктора А.И. Микояна был снят с испытаний, а 
дальнейшие работы по нему были прекращены. 

Характеристики МиГ-11: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 1 х АМ-39 мощностью 1800 л. с., размах крыла — 11,0 м 
и его площадь — 20,38 м:, длина — 9,5 м, высота — 3,66 м, вес 
пустого — 3103 кг, взлетный вес — 3835 кг, максимальная ско- 
рость — 697 км/ч, дальность — 660 км, скороподъемность — 
1111 м/мин, практический потолок — 11 000 м, вооружение — 
две пушки ШВАК калибра 20 мм и два пулемета УБС калибра 
12,7 мм. 


МиГ/И-221 

В соответствии с приказом Наркомата авиапромышлен- 
ности от 14 июня 1943 г. коллективу ОКБ А.И. Микояна по- 
ручалось к 1 сентября построить истребитель-перехватчик с 
высотой боевого применения 14 000 м. Для ускорения работ 
в качестве прототипа приняли истребитель МиГ-11 (И-220). 

К середине осени 1943 г. истребитель И-221, оснашенный 
двигателем АМ-39А, был построен и передан на летные ис- 
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пытания. Первый полет состоялся 2 декабря 1943 г. Во время 
одного из испытательных полетов 7 февраля 1944 г. летчик- 
испытатель доложил, что на высоте 9000 м машина загоре- 
лась, после чего он был вынужден покинуть машину с пара- 
шютом. Впоследствии комиссия, созданная для расследова- 
ния аварии, установила, что ее причиной явилась неправиль- 
ная оценка обстановки летчиком, который принял появление 
длинных факелов пламени, истекавших из выхлопных па- 
трубков турбокомпрессоров двигателя, и дыма в кабине за 
начавшийся пожар. Разбившаяся машина не подлежала вос- 
становлению. 

Характеристики МиГ/И-221: экипаж — 1 человек, сило- 
вая установка — | х АМ-39А мошностью 1550 л. с., размах 
крыла — 13,0 м и его площадь — 22,44 м”, длина — 9,55 м, 
высота — 3,7 м, вес пустого — 3296 кг, взлетный вес — 3800 кг, 
максимальная скорость — 690 км/ч, дальность — 1000 км, 
скороподъемность — 1087 м/мин, практический потолок — 
11 000 м, вооружение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм. 


МиГ/И-222 

Новый вариант высотного истребителя ОКБ А.И. Микоя- 
на отличался от предшественника И-221 в основном нали- 
чием герметичной кабины. Машину, получившую обозначе- 
ние И-222, построили к 23 апреля 1944 г. Она оснашалась 
двигателем АМ-39Б, вооружение состояло из двух 20-мм пу- 
шек СШ-20. | 

Первый полет машины состоалса 7 мая 1944 г. Во время 
испытаний из-за неустойчивой работы двигателя не удалось 
достичь расчетного значения практического потолка, он со- 
ставил всего 12 000 м вместо расчетной величины 14 500 м. 
Все попытки доработать двигатель оказались безуспешными, 
по этой причине летом 1945 г. все работы по И-222 были пре- 
крашены. 

Характеристики МиГ/И-222: экипаж — | человек, силовая 
установка -- | х АМ-39Б мошностью 1900 л. с., размах кры- 
ла — 13,0 ми его площадь — 22,44 м2, длина — 9,6 м, высо- 
та — 3,26 м, вес пустого -- 3076 кг, взлетный вес — 3790 кг, 
максимальная скорость -- 691 км/ч, дальность -- 1000 км, ско- 
роподьемность -- 909 м/мин, практический потолок -- 14 500 м, 
вооружение -- 2 пушки СШ-20 калибра 20 мм. 


101 


МиГ/И-224 

«Стратосферный истребитель», оснащенный герметичной 
кабиной и форсированным двигателем АМ-39ФБ, получил обо- 
значение И-224. Вооружение И-224 состояло из одной 20-мм 
пушки Б-20 (вторая пушка Б-20 устанавливалась только в пере- 
грузку). Первый полет И-224 состоялся 16 сентября 1944 г., а 
через две недели в пятом полете самолет потерпел аварию при 
вынужденной посадке из-за отказа двигателя. Так как другого 
двигателя не было, то пришлось ждать окончания ремонта от- 
казавшего двигателя. 

В конце 1944 г. истребитель И-224 отправили в ЛИИ для 
продолжения испытаний, а в феврале 1945 г. пришлось вновь 
заменить двигатель. Испытания продолжились уже после окон- 
чания войны, а закончились 26 октября 1945 г. На самолете 
была полностью отработана герметическая кабина и достиг- 
нут практический потолок 14 100 м. Однако проблемы с дви- 
гателем так и остались, поэтому в 1946 г. работы по истреби- 
телю были прекращены. 

Характеристики МиГ/И-224: экипаж — І человек, силовая 
установка — 1 х АМ-39ФБ мощностью 1800 л. с., размах кры- 
ла — 13,0 м и его площадь — 22,44 м?, длина — 9,6 м, высота — 
3,66 м, вес пустого — 3105 кг, взлетный вес — 3780 кг, макси- 
мальная скорость — 693 км/ч, дальность — 1400 км, скоро- 
подъемность — 1250 м/мин, практический потолок — 14 100 м, 
вооружение — 2 пушки Б-20 калибра 20 мм. 


МиГ/И-225 

Весной 1944 г. в ОКБ А.И. Микояна модифицировали са- 
молет И-220 (зав. Хо 02). Модифицированная машина получи- 
ла обозначение И-225, она оснашалась двигателем АМ-42ФБ. 
Опытный истребитель впервые взлетел 21 июля 1944 г., в даль- 
нейших испытаниях он достиг максимальной скорости 721 км/ч 
на высоте 8850 м, а высоту 8000 м набрал за 7,9 минуты. Во 
время очередного испытательного полета 9 августа 1944 г. за- 
горелся двигатель, и летчик вынужденно покинул машину с: 
парашютом, самолет был потерян. 

Второй экземпляр истребителя И-225 впервые взлетел 14 мар- 
та 1945 г. Первоначально на самолет планировали устано- 
вить двигатель АМ-43, однако из-за его отсутствия поставили 
АМ-42ФБ. Вооружение И-225 состояло из четырех 20-мм пу- 
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шек СШ-20. Во время шестнадцатого полета, 26 апреля 1945 г., 
самолет потерпел при взлете аварию. После ремонта истреби- 
тель в июне 1945 г. продолжил испытания. В ходе испытаний 
была достигнута максимальная скорость 726 км/ч на высоте 
10 000 м, которую И-225 набирал всего за 8,8 минуты. Время 
подьема на высоту 5000 м было рекордно малым -- всего 4 ми- 
нуты. В ходе дальнейших испытаний самолета неоднократно 
менялся двигатель, поэтому в соответствии с постановлением 
Совмина СССР от 11 марта 1947 г. работы по И-225 прекратили. 

Характеристики МиГ/И-225: экипаж -- | человек, силовая 
установка — Г х АМ-42ФБ мощностью 1900 л. с., размах кры- 
ла — 11,0 м и его площадь — 20,4 м?, длина — 9,5 М, высо- 
та — 3,7 м, вес пустого — 3010 кг, взлетный вес — 3912 кг, мак- 
симальная скорость — 726 км/ч, дальность — 1300 км, скоро- 
подъемность — 1250 м/мин, практический потолок — 12 600 м, 
вооружение — 4 пушки СШ-20 калибра 20 мм. 


МиГ/И-231 

В октябре 1943 г. был передан на заводские испытания опъп- 
ный образец истребителя И-231 с двигателем АМ-39А и воору- 
жением, состоявшим из двух 20-мм пушек ШВАК. Первый 
полет машины состоялся 19 октября, однако 5 ноября из-за 
разрушения нагнетателя двигателя летчику пришлось выпол- 
нять аварийную посадку. Полеты возобновились 23 ноября 
после ремонта и установки нового двигателя. На испытаниях 
истребителя И-231 была достигнута максимальная скорость 
полета 707 км/ч на высоте 7100 м. 

26 февраля 1944 г. машину отправили в НИИ ВВС на го- 
сударственные испытания. Испытания продолжались недол- 
го, так как 8 марта самолет потерпел аварию. При посадке не 
вышли шитки-закрылки и отказали тормоза, из-за чего в кон- 
це пробега самолет выкатился с ВПП и скапотировал. Само- 
лет возвратили в ОКБ для восстановительного ремонта, после 
которого 12 мая его вновь нередали в НИИ ВВС. Но 19 мая 
во время очередного полета двигатель вышел из строя. По- 
лучение нового двигателя АМ-39 затянулось, и вскоре работы 
по самолету были прекрашены. 

Характеристики МиГ/И-231: экипаж — | человек, силовая 
Установка — | х АМ-39А мощностью 1800 л. с., размах кры- 
ла — 10,2 ми его площадь — 17,44 м?, длина — 8,62 м, высо- 
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та — 3,275 м, вес пустого — 2583 кг, взлетный вес — 3287 кг, 
максимальная скорость -- 707 км/ч, дальность -- 579 км, скоро- 
подьемность -- 1097 м/мин, практический потолок -- 11 400 м, 
вооружение -- 2 пушки ШВАК калибра 20 мм. 


МТБ-2 (АНТ-44) 

Развивая линию гидросамолетов, в ОКБ А.Н. Туполева в 
марте 1937 г. построили опытный образец морского тяжело- 
го бомбардировцика МТБ-2 (АНТ-44). Машина, оснашенная 
убираемым шасси и двигателями «Гном-Рон» мошностью по 
810 л. с., впервые взлетела с аэродрома 19 апреля. В ходе 
дальнейших испытаний на ней было установлено несколько 
рекордов по грузоподьемности и скорости полета с грузом 
среди амфибийных самолетов. 

Второй опытный образец, оснащенный более мощными 
двигателями М-87А, начал испытания в июле 1938 г., к сентя- 
брю обе машины уже состояли на вооружении авиации ВМФ. 
В феврале следующего года после неудачной посадки на воду 
второй самолет затонул. По результатам эксплуатации само- 
летов было принято решение МТБ-2 в серию не запускать. 

Во время Великой Отечественной войны первая опытная 
машина состояла на вооружении авиации Черноморского фло- 
та, выполняя в зависимости от поставленной задачи функции 
бомбардировщика, транспортного или связного самолета. На 
ее счету — выполнение ночных рейдов с бомбардировкой неф- 
теперерабатывающих заводов в Румынии, снабжавших немец- 
кие войска топливом. В начале 1943 г. самолет разбился при 
посадке на воду и затонул. 

Характеристики МТБ-2: силовая установка — 4 х М-87А 
мощностью по 950 л. с., размах крыла — 36,5 м и его пло- 
щадь — 146,7 м?, длина — 25,4 м, вес пустого — 12 000 кг, 
взлетный вес — 21 500 кг, максимальная скорость — 355 км/ч, 
дальность — 4550 км, практический потолок — 7500 м. 


МУ-4/МУ-5 

В августе 1937 г. в Ленинграде под руководством Н.Г. Ми- 
хельсона была закончена учебная летающая лодка-амфибия 
МУ-4. Первый опытный образец во время заводских испыта- 
ний потерпел аварию. Вторая опытная машина в мае 1938 г. 


104 


успешно прошла летные испытания на гидробазе НИИ авиа- 
ции ВМФ в Севастополе. Зимой машина эксплуатировалась 
на лыжном шасси. По результатам опытной эксплуатации 
было запланировано построить опытную партию из 30 машин 
МУ-4. 

Параллельно с испытаниями МУ-4 шла разработка лета- 
ющей лодки МУ-5 с более мощным двигателем МВ-6. Воору- 
жение лодки состояло из одного пулемета и 100 кг бомб. После 
предъявления комиссии макетного образца МУ-5 15 ноября 
1938 г. было рекомендовано построить опытный образец. Од- 
нако в это время главный конструктор Н.Г. Михельсон и часть 
его сотрудников были репрессированы, а все работы по МУ-4 
и МУ-5 прекратились. 

Характеристики МУ-4: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — І х МГ-11Ф мощностью 190 л. с., размах верхнего 
крыла — 12,0 м, нижнего крыла — 9,0 м и площадь крыльев — 
33,0 м2, длина — 8,7 м, высота — 3,7 м, вес пустого — 989 кг, 
взлетный вес — 1256 кг, максимальная скорость — 173 км/ч, 
практический потолок — 3400 м. 


НБ 

В конце 1941 г. под руководством Н.Н. Поликарпова нача- 
лась разработка бомбардировщика НБ (ночной бомбардиров- 
щик), которым предполагалось заменить бомбардировщики 
ДБ-3. Самолет оснащался двумя двигателями, имел разнесен- 
ное вертикальное оперение и большой фюзеляжный бомбоот- 
сек, в который можно было подвесить бомбу весом 5000 кг. 
Работа велась в эвакуации, в Новосибирске, поэтому проекти- 
рование самолета закончили только к сентябрю 1942 г. 

Постройка опытного образца самолета завершилась осенью 
1943 г., но потом его еще долго дорабатывали. Первый полет 
машины с двигателями АШ-82ФНВ состоялся 23 мая 1944 г., 
заводские испытания проводились в августе. Помимо бомбар- 
дировочного варианта разрабатывался вариант военно-транс- 
портного самолета с двигателями АШ-82 и переделанным фю- 
зеляжем, в который через специальный люк можно было за- 
гружать крупногабаритную военную технику. Однако в связи 
со смертью Н.Н. Поликарпова все работы по НБ были пре- 
кращены, хотя по многим параметрам НБ превосходил бом- 
бардировщик ДБ-3. 
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Характеристики НБ: экипаж — 5 человек, силовая установ- 
ка — 2 х АШ-82ФН мощностью по 1850 л. с., размах крыла — 
21,5 ми его площадь — 58,1 м?, длина — 15,3 м, вес пустого — 
8843 кг, взлетный вес — 13 800 кг, максимальная скорость — 
510 км/ч, дальность-- 3030 км, скороподьемность-- 417 м/мин, 
практический потолок -- 6150 м, вооружение -- 3 пулемета УБ 
калибра 12,7 мм и 5000 кг бомб. 


НВ-2 

В 1935 г. под руководством В.В. Никитина построили од- 
номестный тренировочный самолет НВ-2 с двигателем М-11. 
Он обладал отличными летными качествами и использовался 
в аэроклубах для тренировки летчиков-инструкторов. 

Модификация самолета под обозначением НВ-2бис (УТИ-5) 
с двигателем МГ-31 разрабатывалась в 1938 г. по заказу ВВС. 
Самолет, вооруженный одним пулеметом ШКАС, предназна- 
чался для учебно-тренировочных целей, всего было заказано 
20 самолетов. 

Характеристики НВ-2: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка - | х М-11 мощностью 100 л. с., размах крыла — 8,6 м 
и его площадь — 11,0 м°, длина — 6, [5 м, высота, — 2,14 м, 
вес пустого — 385 кг, взлетный вес — 750 КГ, максимальная 
скорость — 230 км/ч, дальность — 320 км, практический по- 
толок -- 5800 м. 


НВ-4 

В 1936 г. под руководством В.В. Никитина был разработан 
однопоплавковый биплан-амфибия НВ-4 с двигателем М-11. 
Во время испытаний самолет продемонстрировал хорошие лет- 
ные характеристики. НВ-4 стал прототипом при разработке 
В.В. Никитиным проекта военного варианта самолета, кото- 
рый он представил в 1939 г. на конкурс корабельных самолетов- 
разведчиков КОР-2. Однако по результатам конкурса в серию 
пошел самолет Бе-4 Г.М. Бериева. 

Характеристики НВ-4: экипаж -- 2 человека, силовая ус- 
тановка — І х М-11 мошностью 100 л. с., размах крыла — 
10,9 м и его площадь — 28,5 м“, длина -- 8,7 м, вес пусто- 
го — 825 кг, взлетный вес -- 1090 кг, максимальная ско- 
рость -- 160 км/ч. 
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ОПБ-5 

Разработка одноместного пикирующего бомбардировщика 
ОПБ-5 началась в 1938 г. под руководством С.А. Кочеригина. 
Вооружение самолета составляли четыре пулемета и одна 500-кг 
бомба, которая располагалась в бомбовом отсеке, а во время 
атаки наземной цели с помошью параллелограммного меха- 
низма выдвигалась из бомбоотсека. К испытаниям опытного 
образца, оснащенного двигателем М-90, планировали присту- 
пить в первой половине 1941 г., однако из-за отсутствия до- 
веденного двигателя пришлось переделать машину под двига- 
тель М-89. В процессе испытаний возникли проблемы и с этим 
двигателем. 

В условиях начавшейся войны работы по ОПБ-5 фактиче- 
ски прекратились, но самолет все-таки включили в план опыт- 
ного самолетостроения на 1942 г. В соответствии с этим пла- 
ном ОПБ-5 с двигателем М-90 должен быть предъявлен на 
госиспытания к | марта 1942 г. Но в условиях полной заня- 
тости производственной базы выпуском серийных самолетов 
пикировщик ОПБ-5 так и не удалось построить в пояном объ- 
еме. Во второй половине 1942 г. работы по ОПБ-5 были пре- 
кращены, конструкторское бюро С.А. Кочеригина расформи- 
ровано, а самого С.А. Кочеригина назначили главным редак- 
тором БНТ ЦАГИ. | 

Характеристики ОПБ-5: зкипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-90 мощностью 1725 л. с., размах крыла — 10,4м, 
длина — 8,28 м, вес пустого — 2546 кг, взлетный вес — 3842 кг, 
максимальная скорость — 600 км/ч, дальность — 660 км, ско- 
роподъемность — 864 м/мин, практический потолок — 9900 м, 
вооружение — 2 пулемета БС калибра 12,7 мм, 2 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм и одна 500-кг бомба. 


Пе-2 (ПБ-100) 

В мае 1940 г. командование ВВС РККА приняло решение 
о срочной переделке высотного истребителя ВИ-100 в пики- 
рующий бомбардировщик. Серийное производство пикиру- 
ющего бомбардировщика под обозначением ПБ-100 началось 
23 июня 1940 г., хотя еще не был построен даже опытный 
образец. К концу того же года был готов первый серийный 
пикировщик, получивший обозначение Пе-2, в июне 1941 г. 
на вооружении ВВС состояло 458 машин Пе-2, а общий вы- 


107 


АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 
Схема трехцветной маскирующей окраски самолетов Пе-2 
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пуск к декабрю составил 1626 экземпляров. Пе-2 сразу же стал 
одним из основных самолетов бомбардировочной авиации, 
выполняя помимо основной функции также и функции ис- 
требителя и разведчика. | 

12 января 1942 г. в авиационной катастрофе погиб главный 
конструктор В.М. Петляков, поэтому в 1943 г. руководителем 
ОКБ назначили В.М. Мясищева. В течение всей войны само- 
Лет Пе-2 непрерывно совершенствовался как в плане увеличе- 
ния мошности силовой установки, бомбовой нагрузки и усиле- 
ния огневой мощи (Пе-2Ш, Пе-2МВ, Пе-2ФТ, Пе-2Ф3, Пе-2И, 
Пе-2Д и др.), так и в плане создания специализированных ва- 
риантов машины (высотный истребитель Пе-2ВИ, истреби- 
тель-перехватчик Пе-3, ночной истребитель Пе-3бис, истре- 
битель Пе-3М, разведчик Пе-2Р и Пе-ЗР, учебно-тренировоч- 
ный самолет Пе-2УТ/У). В конце войны был создан вариант 
Пе-2РД, у которого в состав силовой установки входил жид- 
костный ракетный двигатель РД-І. 

Самолеты Пе-2 участвовали в боевых действиях вплоть 
до конца Великой Отечественной войны и против Японии с 
9 августа по 2 сентября 1945 г., в послевоенное время они 
состояли на вооружении ВВС Польши, Болгарии, Югославии, 
Китая и Чехословакии (здесь они применялись под обозна- 
чением В-32, а учебный вариант — СВ-32). Общее количество 
построенных Пе-2 всех модификаций составило 11 427 экзем- 
пляров. 

Характеристики Пе-2: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-105 мощностью по 1100 л. с. или 2 х ВК-105ПФ 
мощностью по 1260 л. с., размах крыла — 17,11 ми его пло- 
щадь — 40,55 м?, длина — 12,78 м, высота — 3,42 м, вес пу- 
стого — 6200 кг, взлетный вес — 8520 кг, максимальная ско- 
рость — 580 км/ч, дальность — 1770 км, практический по- 
толок — 9000 м, вооружение — 5 пулеметов ШКАС калибра 
7,62 мм и 1500 кг бомб. 

Характеристики Пе-3М: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — 2 х ВК-105ПФ мощностью по 1260 л. с., размах кры- 
ла — 17,6 м и его площадь — 40,5 м?, длина — 12,6 м, высо- 
та — 3,42 м, вес пустого — 6005 кг, взлетный вес — 8300 кг, 
максимальная скорость — 545 км/ч, дальность — 1200 км, ско- 
роподъемность — 500 м/мин, практический потолок — 9500 м, 
вооружение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 3 пулемета БС 
калибра 12,7 мм и 2 гранатомета ДАГ-10. 
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«Пегас» 

В июле 1942 г. под руководством Д.Л. Томашевича был за- 
кончен проект одноместного самолета для уничтожения тан- 
ков и мобильных войск противника, так называемый «самолет 
противотанковой воздушной армии». По замыслу Д.Л. Тома- 
шевича самолет должен быть простым в управлении и деше- 
вым в серийном производстве. 

Самолет, оснашавшийся двумя двигателями М-11Ф, был 
деревянной конструкции, но с бронированием жизненно 
важных агрегатов. Фюзеляж самолета четырехгранного сече- 
ния с плоскими стенками. Летчик в бронежилете размешал- 
ся в бронированной коробке с толшиной стенок -- спереди 
до 13 мм, с боков до 8 мм, снизу 6 мм, сзади 13 мм, броне- 
стекло имело толшину 64 мм. Каждый из двигателей питал- 
ся от своего бензобака, расположенного за мотогондолой. В 
случае загорания бака его можно было сбросить, при этом 
двигатель переходил на питание от резервного бронирован- 
ного бака, который позволял самолету держаться в воздухе 
до получаса. 

На самолете предусматривалась установка пулемета УБК в 
носовой части фюзеляжа и легкосьемная подфюзеляжная под- 
веска для 500 кг бомб (1 х ФАБ-500, 2 х ФАБ-250, 5 х ФАБ-100 
или 5 х ФАБ-50) или лафета с двумя пушками ВЯ. 

Было построено четыре варианта самолета с различными 
углами обзора из кабины. Со 2 по 14 января 1943 г. самолет, 
получивший обозначение «Пегас», проходил заводские испы- 
тания, после чего его передали на госиспытания. По резуль- 
татам госиспытаний, проведенных с 28 февраля по 16 апреля 
1943 г., отмечалось, что самолет строилса без ТТТ, без офи- 
циального предьявления эскизного проекта, без постройки 
макета, без аэродинамических продувок моделей, без заклю- 
чения ЦАГИ по прочности. Был сделан вывод о нецелесо- 
образности дальнейших работ по самолету. Испытанную ма- 
шину предполагалось передать на полигон для использования 
в качестве мишени, а четвертую машину передать в один из 
запасных авиаполков для тренировки в стрельбе из пушек. 

Характеристики «Пегаса»: экипаж — 1 человек, силовая 
установка -- 2 х М-11Ф мощностью по 150 л. с., размах кры- 
ла — 11,5 ми его площадь — 26,63 м2, длина — 8,76 м, вес 
пустого — 1800 кг, взлетный вес — 2150—2700 кг, максимальная 
скорость -- 172 км/ч (с подвесными пушками ВЯ) и 167 км/ч 
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(с 500 кг бомб), дальность -- 400 км, практический потолок — 
2620 м, вооружение -- І пулемет УБК калибра 12,7 мм, 2 пуш- 
ки ВЯ калибра 23 мм или 500 кг бомб. 


ПС 

Проблемой снижения заметности самолетов начали зани- 
маться еше на заре развития авиации. Одним из направлений 
снижения заметности являлось создание прозрачных самоле- 
тов. Глядя на такой самолет с любой точки, наблюдатель будет. 
видеть не самолет, а находяшийся за ним фон. Еше в 1912 г. 
П. фон Петроши покрыл самолет «Гаубе» фирмы «Лонер» об- 
шивкой из прозрачного материала, в 1913 г. аналогичные ра- 
боты проводили А. Кнюбель в Германии и В.А. Лебедев в Рос- 
сии. Во время Первой мировой войны в Германии построили 
прозрачные самолеты на базе «Фоккер» Е.ІП, «Румплер» С.1, 
«Альбатрос» В.2 и «Линке-Хофман» К.І. 

В Советском Союзе с 1928 г. над проблемой снижения 
заметности самолетов работал начальник кафедры конструи- 
рования самолетов Военно-воздушной академии Сергей Гри- 
горьевич Козлов. Проблема была им разделена на три от- 
дельные задачи: видимость обшивки, видимость внутренней 
структуры самолета и видимость двигателя, экипажа, воору- 
жения и т. д. 

Решая первую задачу, С.Г. Козлов выбрал прозрачное по- 
крытие целлон, который ранее применялся немцами. При 
дальнейшем усовершенствовании именно целлон имел наи- 
большие шансы стать подходящим материалом для прозрач- 
ной обшивки. 

Вторая-задача должна была решаться либо путем создания 
прозрачных материалов с высокими прочностными характе- 
ристиками, из которых можно делать силовые элементы кон- 
струкции, либо использования традиционных материалов, но 
с максимальным уменьшением габаритов силовых элементов. 
При этом критерием качества материала, вместо удельной проч- 
ности (отношение предела прочности материала к его плотно- 
сти — чем это отношение больше, тем меньше вес конструкции, 
обеспечивающей заданные условия прочности), становится 
просто предел прочности. Исходя из этого, на первое место, 
по мнению С.Г. Козлова, вместо дюраля выходила хромо- 
молибденовая сталь. 
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Для уменьшения видимости экипажа, вооружения, двига- 
теля и других агрегатов предполагалось использовать так на- 
зываемую «световую броню». Суть дела заключается в том, что 
летяший самолет на фоне неба снизу выглядит значительно 
темнее, чем само небо. Следовательно, в идеале надо подсве- 
тить нижние непрозрачные участки самолета или установить 
на эти поверхности направленный вниз источник рассеянного 
света, чтобы выровнять освешенность поверхности самолета и 
фона. 

В конце сентября 1934 г. С.Г. Козлов для своих экспери- 
ментов получил от ВВС самолет У-2, с которого сняли штат- 
ную обшивку, а вместо нее поставили целлон. В середине ок- 
тября начались летные испытания, показавшие заметное по 
сравнению с обычным У-2 уменьшение видимости фюзеляжа. 
В конце февраля 1935 г. в план научно-исследовательских ра- 
бот ВВА включили работы по созданию прозрачного самолета. 
Небольшая конструкторская группа под руководством С.Г. Коз- 
лова начала проектирование на основе самолета АИР-4 про- 
зрачного двухместного самолета, которое предполагалось за- 
кончить в апреле. В проекте было предусмотрено применение 
«отражательного» принципа для уменьшения видимости нер- 
вюр и лонжеронов, но для этого требовалось придать им свое- 
образные конструктивные формы. Особое внимание уделялось 
внутренней структуре самолета и свойствам целлона. 

Переделки состояли в следуюшем: заменили фанерную 
обшивку целлоном, в силовой конструкции ввели дополни- 
тельные распорки и расчалки, сняли двойное управление, а 
основное место пилота с приборами перенесли вперед. После 
переделки АИР-4 получил название ПС («Прозрачный само- 
лет»). 

Одновременно исследовались свойства материала для про- 
зрачной обшивки. Лучшим оказался целлон Мытишинского 
химкомбината. Эта партия по своим качествам хотя еше и не 
удовлетворяла полностью всем требованиям, но уже была зна- 
чительно лучше того материала, который использовался на 
У-2. Образцы целлона испытывались в лабораториях ВВА, где 
были определены его механические характеристики. Испыта- 
ния показали возможность применения целлона не только для 
обшивки ненесущих частей самолета, но и для крыльев и опе- 
рения. Прозрачность и чистота образцов также стали значи- 
тельно лучше. 
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В дополнение к прозрачной обшивке С.П. Козлов сначала 
предложил сделать поверхность нервюр и стенок лонжеронов 
самолета зеркальными, для этого ВВА предоставили 2 кг алю- 
миниевого порошка, с помошью которого и окрасили каркас 
самолета. 

Первый полет ПС состоялся 25 июля 1935 г., послеполет- 
ный осмотр самолета показал, что обшивка и ее крепление вы- 
держали испытание на прочность. Первые результаты оценки 
заметности самолета были изложены в рапорте начальника фа- 
культета ВВА Д.И. Бузанова, наблюдавшего полеты с земли, 
начальнику штаба академии: «Видимость самолета после взле- 
та на фоне облаков при высоте 30—50 м снижена очень сильно. 
Когда самолет во взлетном положении идет от наблюдателя, 
то ясно видны только центральная часть фюзеляжа, шасси и 
подкосы; остальное хотя и улавливается глазом, но не в виде 
резких контуров, как обычно, а в виде неясных полос цвета 
несколько светлее, чем фон облаков. При нахождении само- 
лета сбоку на высоте 100—150 м на расстоянии от наблюдателя 
3500—1000 м ясно видны профиль крыла, шасси и профиль го- 
ризонтального оперения, мотор и экипаж, временами едва за- 
метно вертикальное оперение, фюзеляж временами пропадает 
совсем, временами еле заметен в виде очень неясного контура 
слегка желтоватого цвета». 

В начале августа заместитель наркома обороны М.Н. Туха- 
чевский обязал НИИ ВВС «произвести испытание самолета и 
дать свое заключение по применению прозрачного покрытия 
для маскировки самолетов», что и было выполнено 22 августа 
1935 г. Из акта комиссии: «Видимость самолета на большей 
части ракурсов снижена очень сильно. На 2000—2500 м само- 
лет ПС на некоторых ракурсах не был виден совершенно ни 
членами комиссии, ни техниками, работавшими на аэродроме, 
несмотря на то что положение его было известно, так как и 
самолет У-2, шедший в паре с ним, и Р-5 были видны ясно. 
Впечатление таково, что ПС тает на глазах и затем при выходе 
на менее благоприятный ракурс появляется снова, но виден 
все же довольно слабо». | 

С воздуха заметность самолета была также незначительной: 
с расстояния 1,5—2 км его можно было заметить только по слу- 
чайным бликам от солнца или при развороте и полете прямо 
на наблюдателя, когда сплошные фанерные лонжероны и нер- 
вюры перекрывали друг друга и был виден абрис крыла. 
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В выводах комиссии отмечалось, что применение прозрач- 
ного покрытия для уменьшения видимости самолета вполне 
оправдывает себя, и высказывалась надежда, что специально 
сконструированный самолет даст эффект более сильный. При 
этом рекомендовалось обратить внимание на улучшение про- 
зрачности и физико-механических свойств целлона. Кроме 
того, в акте отмечались еше два преимушества прозрачного 
самолета: отличный обзор из кабины самолета и удобство бы- 
строго осмотра самолета ПС на земле во время предполетной 
подготовки и послеполетного осмотра. 

С учетом положительных результатов предполагалось в даль- 
нейшем развернуть работы по уменьшению видимости силовой 
конструкции самолета. Для экспериментов с различными ва- 
риантами силовых элементов планировали построить два пла- 
нера с четырьмя сменными комплектами крыльев и хвостовых 
оперений. Однако из-за сложностей с финансированием сле- 
дуюшего этапа исследований в начале ноября 1935 г. работы 
по прозрачному самолету передали в Экспериментальный ин- 
ститут П.И. Гроховского. Новую работу включили в план ин- 
ститута на 1936 г., возложив руководство ею на С.Г. Козлова. 
Однако прозрачного самолета П.И. Гроховский так и не по-. 
строил из-за расформирования его института. 

Некоторые историки авиации склоняются к мнению, что 
построенный в Экспериментальном. институте самолет Г-39 
«Кукарача» мог в перспективе использоваться для отработки 
вопросов снижения заметности самолета. Сведения о самолете 
Г-39 приводятся в разделе «Самолеты-«бесхвостки» и «лета- 
ющие крылья». 


ПС-9 (АНТ-9) 

В октябре 1927 г. КБ А.Н. Туполева получило задание на 
проектирование и постройку девятиместного опытного 06- 
разца воздушного лайнера для международных перевозок. 
Проект, получивший обозначение АНТ-9, возглавлял И.И. По- 
госский. Построенный опытный образец, оснащенный тремя 
двигателями «Гном-Рон-Титан», был показан на Красной 
площади Москвы во время первомайского парада 1929 г. Его 
первый полет состоялся в середине мая, сразу же после этого 
начались государственные испытания машины. Во время ис- 
пытаний самолет совершил 6—12 июня перелет Москва-- 
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Одесса--Севастополь--Одесса--Киев--Москва. Вслед за ним 
с 10 июля по 8 августа на этом самолете, получившем назва- 
ние «Крылья Советов», был совершен с восемью пассажирами 
на борту международный перелет по маршруту Москва--Тра- 
вемюнде- -Берлин-Париж--Рим--Марсель--Лондон--Париж-- 
Берлин—Варшава— Москва протяженностью 9037 км. Это рас- 
стояние самолет преодолел за 53 летных часа со средней ско- 
ростью 177 км/ч. 

С мая 1929 г. была начата подготовка серийного производ- 
ства самолета. Взамен импортных «Титанов» решено было ста- 
вить отечественный двигатель М-26 в 300 л. с. Однако из-за 
постоянно выявлявшихся дефектов эти двигатели вскоре сняли 
с производства, а самолеты АНТ-9 в 1932—1933 гг. пришлось 
переделать под два двигателя М-17, эти машины получили обо- 
значение ПС-9 (пассажирский самолет). На нескольких из них 
установили двигатели М№тівһї Ј-4 мощностью 300 л. с. В 1933 г. 
два самолета с такими двигателями передали в советско-гер- 
манскую компанию «Дерулюфт», которая работала на междуна- 
родных авиалиниях с 1922 до 1937 г., после чего была закрыта. 
Несколько самолетов АНТ-9 с двигателями Мтіеһ Ј-4 исполь- 
зовались в ВВС в качестве штабных самолетов. Помимо этого 
разрабатывался военный вариант с турелью и выдвижной баш- 
ней, но он не был доведен до конца. 

Два самолета ПС-9 в 1933 г. включили в состав агитаци- 
онной эскадрильи имени Максима Горького. Агитэскадрилья 
летала из города в город, организуя демонстрации кинофиль- 
мов для местного населения, сбрасывала в полете пропаган- 
дистские листовки и брала в полет отличников производства. 
Каждому самолету было дано название той или иной газеты 
или журнала, выпускавшихся в СССР. ПС-9 были названы 
по имени сатирического журнала «Крокодил», а В.Н. Ушаков 
и В.Б. Шавров перепроектировали носовую часть фюзеляжа 
под крокодилью голову. 

Самолеты ПС-9 эксплуатировались в гражданской авиа- 
ции более 10 лет, главным образом в Средней Азии и Закав- 
казье. Во время Великой Отечественной войны они широко 
применялись для воздушных перевозок и в качестве военно- 
транспортных самолетов на различных фронтах — под Бел- 
городом, Сталинградом, Курском, на Северном Кавказе. Все- 
го было выпущено около 70 самолетов, в основном с двига- 
телями М-17. 
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Характеристики ПС-9: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-17 мошностью по 680 л. с., размах крыла - 
23,85 ми его площадь — 84,0 мг, длина — 17,0 м, вес пустого — 
4400 кг, взлетный вес — 6200 кг, максимальная скорость — 
215 км/ч, дальность — 700 км, практический потолок — 5100 м, 
пассажиров — 9. 


ПС-124 (АНТ-206ис) | 

Самолет АНТ-20бис являлся дублером разбившегося во вре- 
мя авиакатастрофы 18 мая 1935 г. самолета-гиганта «Максим 
Горький» (АНТ-20). Сразу же после гибели АНТ-20 Совнар- 
ком СССР принял постановление о производстве 16 подоб- 
ных самолетов, все они должны быть именными — «Влади- 
мир Ленин», «Иосиф Сталин», «Максим Горький» и др. В КБ 
А.Н. Туполева началась срочная работа по выпуску чертежей 
для серии, которую предполагалось запустить на достраивав- 
шемся в Казани заводе № 124. 

Основные отличия серийных машин от «Максима Горько- 
го» состояли в новой силовой установке и компоновке фюзе- 
ляжа. Появление более мощных двигателей М-34ФРНВ по- 
зволило отказаться от тандемной установки двигателей над 
фюзеляжем, сам же фюзеляж был переоборудован под разме- 
щение 64 пассажиров. Первая серийная машина, получившая 
обозначение ПС-124 (пассажирский самолет завода № 124), 
была готова весной 1939 г., 15 мая 1939 г. она впервые подня- 
лась в воздух. Затем НС-124 перегнали в Москву на госиспы- 
тания. После успешного завершения госиспытаний самолет 
передали «Аэрофлоту», под бортовым номером Л-760 он до 
декабря 1940 г. совершал регулярные рейсы на линии Москва-- 
Минеральные Воды. 

Затем самолет передали в эскадрилью особого назначения 
московского аэропорта. В ноябре 1941 г. все шесть двигателей 
М-34ФРНВ заменили двигателями АМ-35, после чего ПС-124 
передали Узбекскому управлению ГВФ. Он использовался для 
перевозки людей и грузов на маршрутах Ташкент —Чарджоу— 
Ургенч и Ташкент Куйбышев. Во время выполнения очередно- 
го рейса 14 декабря 1942 г. ПС-124 из-за нарушений экипажем 
правил летной эксплуатации потерпел катастрофу в 90 км от 
Ташкента, погибло 26 пассажиров и 10 членов экипажа. Больше 
ни одной машины из заказанной серии ПС-124 не строилось. 
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Разрабатывался и военный вариант самолета с пушками 
«Эрликон» и пулеметами ДА и ШКАС, бомбовая нагрузка до- 
стигала 2000 кг. Однако этот вариант не был реализован, так 
как в качестве тяжелого бомбардировщика и десантно-транс- 
портного самолета для ВДВ из-за относительно малых скоро- 
стей и высот полета АНТ-20бис становилса сравнительно лег- 
кой добычей для средств ПВО и истребительной фронтовой 
авиации вероятных противников. 

Характеристики ПС-124: экипаж - 9--10 человек, силовая 
установка — 6 х АМ-34ФРНВ мощностью по 1200 л. с., раз- 
мах крыла — 63,0 м и его площадь — 486,0 м2, длина — 34,1 м, 
высота — 10,85 м, вес пустого — 31 200 кг, взлетный вес — 
44 000 кг, максимальная скорость -- 275 км/ч, дальность - 
2600 км, практический потолок -- 5500 м. 


Р-5/Р-7 

В 1928 г. под руководством Н.Н. Поликарпова был развед- 
чик и легкий бомбардировшик Р-5. Самолет, выполненный по 
схеме биплан, оснашался двигателем М-17, в варианте бомбар- 
дировщика мог нести до 500 кг бомб на держателях под крылом 
и фюзеляжем самолета. 

В 1929 г. самолет успешно прошел испытания и был реко- 
мендован в серийное производство. В 1930 г. на международном 
конкурсе самолетов-разведчиков, проводившемся в Тегеране, 
Р-5 занял первое место. Серийное производство самолета за- 
кончилось в 1935 г., за это время выпушено около 5000 само- 
летов Р-5 в различных вариантах, в том числе торпедоносца 
(Р-5Т) и штурмовика с 10 пулеметами (Р-5Ш). 

В 1932 г. на вооружение ВВС приняли систему Г-9 П.И. Гро- 
ховского, разработанную для самолета Р-5: два мотоцикла «Хар- 
лей-Дэвидсон» подвешивались на бомбодержателях под крыль- 
ями самолета. Каждый мотоцикл был заключен в специальную 
раму и снабжен двумя парашютами, которые связывались че- 
рез отверстие в центре купола первого и раскрывались один за 
другим. 

Для Р-5 П.И. Гроховским были также разработаны кассе- 
ты Г-61 для перевозки десанта под нижним крылом. Каждая 
из кассет с целлулоидными прозрачными носками имела не- 
сколько отсеков, в которых лежа размещались десантники. 
Количество отсеков менялось в зависимости от модификации 
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кассеты. Кроме переброски десантников, кассеты могли ис- 
пользоваться для транспортировки раненых (дла этого скон- 
струировали специальные носилки), постановки в воздухе па- 
рашютно-тросовой завесы для борьбы с самолетами против- 
ника, перевозки различных военных и гражданских грузов и 
разбрасывания листовок. В зависимости от конкретной цели 
конструкция кассет могла изменяться, и Гроховский разра- 
ботал несколько модификаций Г-61. 

Один из первых вариантов кассеты имел только четыре от- 
сека, каждый из которых предназначался для одного челове- 
ка или 80 кг груза. Конструкция кассет позволяла летчику- 
наблюдателю десантировать грузы на парашютах при помощи 
обычного бомбосбрасывателя, точно так же и парашютисты 
могли покидать машину. 8 декабря 1936 г. П.И. Гроховский 
сам испытал в полете самолет с вариантом кассет, в которых 
находилось 14 человек. При этом полная загрузка самолета с 
учетом пилота и пассажира во второй кабине и 250 кг горю- 
чего (неполная заправка) составила 1650 кг. 

В конце августа -- начале сентября 1937 г. для участия в 
поисках пропавшего самолета ДБ-А, совершавшего перелет из 
Москвы в Америку через Северный полюс, были подготовлены 
два самолета П-5 (гражданский вариант Р-5) с кассетами Г-61, 
эти самолеты получили обозначение ПГ-61. Подробностей об 
их участии в поисковой экспедиции нет, но известно, что один 
из ПГ-61 еше в начале 1941 г. эксплуатировался в составе по- 
лярной авиации. | 

В 1935 г. появился модернизированный вариант самолета 
Под названием Р-2 (Р-зет), оснащенный более мощным дви- 
гателем АМ-34Н. В 1936—1937 гг. было выпущено 1100 ма- 
шин Р-7. На специально подготовленном самолете Р-2 лет- 
чик В.В. Шевченко в мае 1937 г. достиг рекордной высоты 
для самолетов такого класса — 11 100 м. 

Самолеты Р-7, хорошо проявили себя в воздушных боях в 
Испании, куда их поставили в количестве 62 экземпляров, а 
также в боях с японцами на Дальнем Востоке в 1939 г. В пер- 
вый период Великой Отечественной войны они состояли на 
вооружении полков легких бомбардировщиков, а также до за- 
мены штурмовиками Ил-2 использовались для непосредствен- 
ной поддержки войск. 

Характеристики Р-5: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — 1 х М-17 мощностью 680 л. с., размах верхнего кры- 
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ла — 15,5 м и площадь крыльев — 50,5 м”, длина — 10,56 м, 
высота -- 3,75 м, вес пустого -- 2197 кг, взлетный вес -- 3247 кг, 
‚максимальная скорость — 228 км/ч, дальность — 800 км, ско- 
роподъемность — 295 м/мин, практический потолок — 6400 м, 
вооружение — | пулемет ПВ-1 калибра 7,62 мм, 2 пулемета ДА 
калибра 7,62 мм и 400 кг бомб. 

Характеристики Р-2: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — І х М-34Н мощностью 850 л. с., размах верхнего кры- 
ла — 15,52 м и площадь крыльев — 45,52 м?, длина — 9,72 м, 
высота — 3,6 м, вес пустого — 2230 кг, взлетный вес — 3150 кг, 
максимальная скорость — 316 км/ч, дальность — 1000 км, 
скороподъемность — 425 м/мин, практический потолок — 
8700 м, вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 
400 кг бомб. 


Р-6 /МР-6 

Многоцелевой разведчик Р-6 (АНТ-7), разрабатывавшийся 
вКБА.Н. Туполева, являлся уменьшенной копией бомбарди- 
ровщика ТБ-І с теми же двигателями М-17. Первый полет 
опытного образца, выполненного в варианте дальнего развед- 
чика, состоялся 11 сентября 1929 г., через два года в воздух 
поднялась первая серийная машина. Кроме колесного варианта 
машины строился также и поплавковый вариант МР-6 (КР-6, 
«крейсер»). 

В начале 1933 г. поплавковый самолет испытывали с раз- 
личными вариантами минно-торпедного вооружения, его 
серийное производство развернули на Таганрогском заводе 
№ 45. К 1935 г. МР-6 уже считался устаревшим самолетом, 
их частично стали использовать для обучения летного соста- 
ва, а частично приспособили для гражданских целей. В граж- 
данской и полярной авиации самолеты обозначали МП-6 и 
широко применяли в основном на Севере и в Сибири до кон- 
ца войны. 

На гражданском варианте самолета Р-6 с бортовым номером 
Н-166 экипаж летчика П.Г. Головина 5 мая 1937 г. совершил 
беспосадочный разведывательный полет с острова Рудольфа 
(Земля Франца-Иосифа) в район Северного полюса и обрат- 
но. В течение всей Великой Отечественной войны оставшиеся 
в строю самолеты Р-6 использовались для переброски летно- 
го состава при перебазировании воинских частей, снабжения 


120 


частей ВВС боеприпасами, запасными частями, горючим, для 
связи между штабами и подразделениями и для перевозки 
медикаментов и раненых. Всего было построено 400 машин 
АНТ-7. 

Характеристики Р-6: экипаж -- 4 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-17Ф мощностью по 715 л. с., размах крыла - 
23,2 м и его площадь — 80,0 м?, длина — 14,75 м, высота — 
4,95 м, вес пустого -- 3865 кг, взлетный вес -- 6472 кг, мак- 
симальная скорость -- 230 км/ч, дальность -- 800 км, прак- 
тический потолок — 5620 м, вооружение -- 5 пулеметов ДА-2 
калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. 

Характеристики МР-6: экипаж -- 3--4 человека, силовая 
установка —.2 х М-17 мощностью по 680 л. с., размах кры- 
ла — 23,2 м и его площадь — 80,0 м?, длина — 16,0 м, вес 
пустого -- 4640 кг, взлетный вес — 6410 кг, максимальная 
скорость -- 235 км/ч, дальность -- 1700 км, практический по- 
толок -- 5000 м, вооружение -- 2 пулемета ДА-2 калибра 7,62 мм 
или ПВ-2 калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. 


Р-10 

В 1936 г. в Харьковском авиационном институте под ру- 
ководством Иосифа Григорьевича Немана был построен 
двухместный разведчик-моноплан ХАИ-5 с двигателем М-25. 
И.Г. Неман с 1926 по 1931 г. работал в КБ К.А. Калинина, 
затем работал главным конструктором ОКБ ХАИ, одновре- 
менно возглавляя кафедру конструкций самолетов. Был не- 
обоснованно репрессирован и в 1939—1941 гг., будучи заклю- 
ченным, работал в ЦКБ-29 НКВД. 

По результатам госиспытаний самолет ХАИ-5 запустили 
в 1937 г. в серийное производство под обозначением Р-10. 
Выпускался также и почтово-грузовой вариант самолета 
под обозначением ПС-5. Самолет Р-10 состоял на вооруже- 
нии авиационных частей до начала Великой Отечественной 
ВОЙНЫ. 

Характеристики Р-10: экипаж -- 2 человека, силовая ус- 
тановка -- І х М-25 мошностью 830 л. с., размах крыла — 
12,2 м, длина - 9,4 м, высота -- 3,8 м, максимальная ско- 
рость -- 388 км/ч, дальность — 700 км, практический пото- 
лок — 6200 м, вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм 
и 300 кг бомб. 
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РК/РК-И 

В 1937 г. под руководством Георгия Ивановича Бакшаева 
был создан самолет РК («Раздвижное крыло») с изменяемой 
в полете плошадью крыла. С помошью такого крыла предпо- 
лагалось повысить максимальную скорость в полете и улуч- 
шить взлетно-посадочные характеристики самолета. Это до- 
стигалось тем, что при посадке на каждую консоль.крыла в 
направлении от фюзеляжа надвигались телескопически шесть 
подвижных концентрических отсеков, которые при полном 
раздвижении увеличивали обшую плошадь крыла почти в два 
раза. Выдвигание отсеков происходило за 30—40 секунд, сдви- 
гание -- за 20--30 секунд. Опытный образец РК прошел ис- 
пытания в 1937 г. с положительным результатом, после чего 
(было принято решение на его основе разработать высокоско- 
ростной истребитель. 

Разработка проекта истребителя началась в 1938 г., в пер- 
воначальном варианте самолет должен был оснашаться дви- 
гателем М-105, нов конце года КБ Г.И. Бакшаева получило 
техническое задание на проектирование одноместного истреби- 
теля РК-И с двигателем М-106 и расчетной скоростью 800 км/ч. 
Вооружение должно было состоять из двух пушек и двух пу- 
леметов. | 

В 1940 г. самолет был практически собран. Отличался он 
от своего прототипа тем, что имел два крыла, расположенные 
друг за другом (тандемно), на них и осушествлялось надвига- 
ние дополнительных отсеков во время посадки. Отсеки кры- 
ла раздвигались и сдвигались при помоши тросового привода 
от электродвигателя, убирались полностью в борта фюзеля- 
жа.-Несмотря на то что самолет был готов, на госиспытания 
его не выставили по причине отсутствия двигателя М-106. 
Работа по РК-И остановилась, вскоре Г.И. Бакшаева пере- 
вели на серийное производство самолета У-2, а затем нача- 
лась война. 

Характеристики РК: экипаж — | человек, силовая установ- 
ка— | х М-11 мощностью 100 л. с., размах крыла — 132 ми 
его площадь — 16,56/28,0 (мин./макс.) м?, длина — 7,34 м, 
взлетный вес -- 897 кг, максимальная скорость -- 150 км/ч, 
практический потолок -- 2900 м. 

Характеристики РК-И: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-106 мощностью 1200 л. с., размах крыла — 8,2 м 
и его плошадь -- 11,9/28,0 (мин./макс.) м?, длина -- 8,8 м, 
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взлетный вес -- 3100 кг, максимальная скорость -- 780 км/ч, 
вооружение -- 2 пушки ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм. 


С/И 

В 1936 г. под руководством В.Ф. Болховитинова началась 
разработка двухместного скоростного бомбардировщика «С», 
оснашенного двумя двигателями М-103. Конструктивной осо- 
бенностью этого самолета являлось тандемное расположение 
двигателей в фюзеляже, что снижало аэродинамическое со- 
противление машины в полете. Двигатели с помошью коак- 
сиально расположенных валов приводили в движение два винта 
противоположного врашения, установленные в носовой части 
фюзеляжа. 

Летом 1939 г. начались заводские испытания опытного об- 
разца, который обозначали как ББС-1 (ближний бомбарди- 
ровшик скоростной) или ЛБ-С (легкий бомбардировшик- 
спарка). В процессе испытаний выяснилось, что его взлетно- 
посадочные характеристики требуют улучшения. После до- 
работки крыла и установки более мошного стрелкового ору- 
жия самолет повторно прошел заводские испытания, в ре- 
зультате которых было подтверждено улучшение его взлетно- 
посадочных характеристик. Однако на госиспытаниях в 1940 г. 
взлетно-посадочные характеристики самолета были призна- 
ны неудовлетворительными. Еше год КБ работало над ис- 
правлением этого недостатка, изменив профиль крыла само- 
лета, но дальнейшие работы по самолету были прерваны из-за 
начавшейся войны. 

Параллельно с разработкой бомбардировщика «С» ве- 
лись работы по созданию самолета «И» (истребитель и пи- 
кируюший бомбардировшик) двухбалочной схемы, у кото- 
рого в качестве силовой установки должна была применять- 
ся спарка более мошных двигателей М-107, приводивших 
во врашение два соосных толкающих винта. В 1941 г. был 
готов макет самолета, но дальнейшим планам помешала на- 
чавшаяся война, а конструкторский коллектив В.Ф. Болхо- 
витинова подключили к серийному производству самолета 
Пе-2. 

Характеристики «С»: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-103 мощностью по 960 л. с., размах крыла — 
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11,4 м и его площадь — 22,9 м?, длина — 13,2 м, взлетный 
вес -- 5652 кг, максимальная скорость — 570 км/ч, дальность — 
700 км, скороподьемность -- 360 м/мин, практический пото- 
лок -- 9000 м, вооружение -- 2 пулемета УБТ калибра 12,7 мм 
и 400 кг бомб. 


САМ-5 

В 1932—1933 гг. под руководством Александра Сергеевича 
Москалева, с 1932 г. заместителя начальника, а затем началь- 
ника ОКБ Воронежского авиационного завода, был построен 
пятиместный пассажирский самолет САМ-5 с двигателем М-11. 
В 1934 г. была построена модификация самолета под обозна- 
чением САМ-5бис, которая в 1936 г. участвовала в несколь- 
ких беспосадочных дальних перелетах. Серия из 37 машин 
САМ-5бис строилась в санитарном варианте и успешно при- 
менялась в гражданском флоте. Следующим вариантом стал 
САМ-5-2бис, на котором 23—24 сентября 1937 г. был совер- 
шен беспосадочный перелет Москва--Красноярск, при этом 
было преодолено расстояние 3513 км за 19 часов 59 минут, 
что являлось мировым рекордом для легких самолетов. В 1938 г. 
был построен опытный образец САМ-5-2бис в санитарном 
варианте для ВВС. Самолет успешно прошел испытания, пред- 
полагалась серийная партия в 200 машин, но начавшаяся вой- 
на помешала этому. 

Характеристики САМ-5-2бис: силовая установка — | х ММ-11 
мощностью 100 л. с., размах крыла — 11,49 ми его площадь — 
21,86 м?, длина — 8,02 м, вес пустого — 710 кг, взлетный вес — 
1215 кг, максимальная скорость — 204 км/ч, дальность — 700 км, 
практический потолок — 4000 м. 


`САМ-11 

Летающая лодка САМ-11 разрабатывалась под руковод- 
ством А.С. Москалева, машина предназначалась как для под- 
готовки морских летчиков, так и для местных линий граж- 
данской авиации. В корпусе лодки размещались две-закрытые 
кабины: для двух летчиков (с двойным управлением) и для 
двух пассажиров. В военном варианте вторую кабину обору- 
довали для воздушного стрелка, установив спаренный пуле- 
мет ШКАС. 
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В сентабре—октабре 1940 г. в Севастополе прошли гос- 
испытания самолета с двигателем ММ- |, в серию же пред- 
полагали запустить САМ- Пбис с двигателем МВ-6. Однако 
оказалось, что МВ-6 очень капризен в зимнее время, по- 
этому все дальнейшие работы по самолету были прекра- 
шены. 

Характеристики САМ-11: экипаж -- 2 человека, силовая 
установка — | х ММ-І мощностью 220 л. с., размах крыла — 
11,5 ми его плошадь — 20,2 м?, длина — 8,7 м, вес пустого — 
1094 кг, взлетный вес -- 1400 кг, максимальная скорость - 
225 км/ч, практический потолок -- 4700 м, вооружение - 
2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


САМ-14 

В 1939 г. А.С. Москалев по заказу «Аэрофлота» разработал 
самолет САМ-14, который представлял собой модификацию 
самолета САМ-5-2бис. Самолет с двигателем МВ-4 мощностью 
140 л. с. успешно прошел испытания в НИИ ГВФ с ноября 
1939 по июль 1940 г. 

В апреле 1942 г. А.С. Москалев предложил использовать 
САМ-14в качестве дневного или ночного легкого штурмовика. 
К этому времени самолет уже прошел государственные испы- 
тания, был построен в двух экземплярах и проходил опытную 
эксплуатацию в отряде спецприменения. В качестве штур- 
мовика САМ-14 вооружался двумя крыльевыми пулеметами 
ШКАС, одним задним пулеметом ШКАС, восемью РС-132 и 
четырьмя РС-82. Внутри фюзеляжа оборудовался бомбоотсек, 
где могли размешаться бомбы: в первом варианте -- четыре 
ФАБ-50 или четыре ФАБ-100, во втором варианте -- 18 АО-15 
или 80 АО-2,5. Кабина летчика бронировалась. Максималь- 
ная расчетная скорость составлала 196 км/ч, дальность по- 
лета -- 550 км (в перегрузку 1200 км). Однако самолет не был 
Принят в серию. 

Характеристики САМ-14: экипаж -- 2 человека, силовая 
установка -- І х МВ-4 мошностью 140 л. с., размах крыла -- 
11,49 м и площадь крыльев — 21,86 м2, длина -- 8,06 м, вес 
пустого — 765 кг, взлетный вес — 1280 кг, максимальная ско- 
рость -- 196 км/ч, дальность -- 550 км, практический пото- 
лок — 3360 м, вооружение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, 
8 РС-132, 4 РС-82 и до 400 кг бомб. 
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САМ-16 

В 1940 г. под руководством А.С. Москалева был закончен 
проект учебно-тренировочного гидросамолета САМ-16 с дву- 
мя двигателями МВ-6. САМ-16 мог бы выполнять также роль 
транспортного и санитарного самолета (5 пассажиров). После 
доработки проекта (заменили двигатели МВ-6 более мощны- 
ми двигателями МГ-31Ф) было принято решение о построй- 
ке в 1941 г. опытного образца самолета. Построенный на 85% 
самолет с началом войны законсервировали, а все работы по 
нему прекратили. 

Характеристики САМ-16: экипаж -- 2 человека, силовая 
установка -- 2 х МГ-31Ф мошностью по 350 л. с., размах кры- 
Ла — 15,5 м и площадь крыльев — 32,0 м?, длина — 11,9 м, 
вес пустого -- 2160 кг, взлетный вес -- 2400 кг, максимальная 
скорость — 336 км/ч, дальность-- 1038 км, практический по- 
толок — 7950 м. 


САМ-25 

Самолет САМ-25 с двигателем М-11Ф представлал собой 
дальнейшую модификацию САМ-5-2бис. В 1943 г. на полиго- 
не Воздушно-десантных войск он успешно прошел государ- 
ственные испытания. Этот самолет, обладавший большой 
дальностью полета и взлетавший с плошадок длиной порядка 
40 м, использовался для связи с партизанскими отрядами. Ко- 
мандование ВДВ вышло с предложением о срочном запуске 
этих самолетов в 1944 г. в серийное производство. 

В производстве САМ-25 не был дороже самолетов По-2 и 
Як-6, но превосходил Як-6 скоростью полета, грузоподъем- 
ностью и дальностью полета (при необходимости мог без по- 
садки покрыть расстояние до 4000 км). Особенно он бъл ин- 
тересен своими взлетно-посадочными свойствами, не уступая 
в зтом немецкому самолету Е1 156. В ОКБ А.С. Москалева 
были разработанъ варианты самолета САМ-25: санитарный, 
ночной бомбардировщик, штурмовик, связной и др. Однако 
в условиях окончания войны серийное производство этого 
самолета не было организовано. 

Попытка командования ВДВ провести заказ непосредствен- 
но через ОКБ А.С. Москалева, хотя бы на малую серию ма- 
шин, вызвала отрицательную реакцию заместителя наркома 
А.С. Яковлева (по воспоминаниям А.С. Москалева). 
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Характеристики САМ-25: зкипаж — І человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-11Ф мощностью 140 л. с., размах крыла — 
11,49 м и его площадь — 21,86 мг, длина — 8,02 м, вес пус- 
того -- 720 кг, взлетный вес -- 1280 кг, максимальная ско- 
рость -- 228 км/ч, дальность -- 1760 км, практический по- 
толок — 4850 м. 


СБ (АНТ-40) 

В мае 1934 г. бригада А.А. Архангельского в КБ А.Н. Ту- 
полева начала разработку скоростного бомбардировшика СБ 
(АНТ-40) с двигателями «Райт-Циклон». Испытания опытно- 
го образца самолета, проведенные летом того же года, выяви- 
ли серьезные недостатки. Вскоре к испытаниям приступил 
второй опытный образец СБ-2ИС (АНТ-40-2), который от- 
личался от предшественника размерами и двигателями. В ре- 
зультате проведения заводских испытаний, закончившихся к 
6 февраля 1935 г., были выявлены как положительные черты 
новой машины (достаточно высокая скорость, хорошая ско- 
роподьемность),.так и отрицательные (недостаточно хорошие 
устойчивость и управляемость самолета, а также проблемы с 
двигателями). Доработка самолета длилась больше года. 

Первые серийные бомбардировщики СБ с двигателями М-100 
поступили в полки в феврале 1936 г., а боевое применение СБ 
началось во время гражданской войны в Испании, в обшей 
сложности республиканским силам было поставлено прибли- 
зительно 70 машин. Испания стала первым полигоном ДЛЯ ис- 
пытаний СБ в реальных боевых условиях. 28 октября 1936 г. 
совершили первый боевой вылет бомбардировщики СБ из толь- 
ко что сформированной «Группы 12» (Отирро 12). Особенно 
удачными были атаки СБ 30 октября и 1 ноября 1936 г., когда 
они атаковали в районе Гамонал базу итальянской авиагруппы 
Амалопе де! Тегсіо. В результате последней атаки было уни- 
чтожено 6 истребителей С.К.32 на земле, лишь одному удалось 
взлететь и скрыться. 

Наши бомбардировщики превосходили по скорости такие 
самолеты мятежников, как истребители На! С.К.32 и НешкКе! 
Не 51, бомбардировщики Саргопі Са.101, Зауоіа-Магсһеші 5.М.81, 
ЛіпКетв Ји 52 и Јипкегз Ји 86. 2 сентября 1937 г. самолет АНТ-40 
установил мировой рекорд — груз весом в 1 тонну бъл поднят 
на высоту 12 246 м. 
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СБ 


На первом этапе боевых действий в Испании самолеты СБ, 
управляемые сначала советскими, а потом и испанскими эки- 
пажами, выполняли свои боевые задачи без прикрытия истре- 
бителями. Они эффективно действовали против наземных и 
морских целей -- наносили удары по скоплениям войск про- 
тивника, его аэродромам, портам, транспортным и военным 
кораблям. Нередки были случаи, когда СБ перехватывали и 
рассеивали в воздухе соединения бомбардировциков против- 
ника. Для борьбы с самолетами СБ из Германии стали посту- 
пать новые зенитные орудия с более совершенными прибора- 
ми наводки и управления зенитным огнем. Большие потери 
СБ стали нести после появления у франкистов немецкого ис- 
требителя Меззегзс ити ВЕ 109В, который имел скорость 
425 км/ч на высоте 3500 м и мог перехватывать бомбардиров- 
шики СБ на высотах до 7000 м. 

К началу 1938 г. партия бомбардировциков СБ поступила 
в Китай, где СБ воевали против японцев. С участием совет- 
ских бомбардировциков была осушествлена атака одной из 
самых крупных японских авиабаз, располагавшейся на Тай- 
ване. 23 февраля 1938 г. 12 бомбардировшиков СБ под коман- 
дованием Ф.П. Полынина вылетели с целью атаковать авиабазу 
в городе Гайбэй (Тайвань) и порт Синьчжоу. Цели были успеш- 
но поражены, все бомбардировщики вернулись на свой азро- 
дром. Позднее группа из двенадцати СБ под командованием 
Т.Т. Хрюкина потопила японский авианосец «Ямато-мару». 

С середины мал 1939 г. 29 бомбардировщиков СБ приняли уча- 
стие в боевых действиях при Халхин-Голе, СБ составляли основу 
бомбардировочной авиации в советско-финляндской войне. 
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СБ стал первым советским самолетом, лицензионное про- 
изводство которого было налажено за рубежом. Вариант бом- 
бардировшика с двигателями М-100А выпускался под обозна- 
чением В-71 на заводах «Аэро», «Авиа» и «Летов» в Чехослова- 
кии. Между 1937 и 1939 гг. был построен 101 самолет в версии 
бомбардировцика и 60 самолетов в версии дальнего разведчи- 
ка. Во время немецкого вторжения в Чехословакию в 1938 т. 
многие из В-71 были захвачены. Переоборудованные под стан- 
дарты люфтваффе, они несли службу в качестве тренировоч- 
ных самолетов, а также использовались для буксировки мише- 
ней при тренировках воздушных стрелков. Часть самолетов 
затем была продана немцами в Болгарию. 

К началу Второй мировой войны бомбардировщик СБ, со- 
ставлявший основу советской фронтовой бомбардировочной 
авиации, морально устарел и нуждался в замене. Модифика- 
ция самолета под названием ММН с двигателями М-105 по- 
ступила на госиспытания в сентябре 1939 г., после чего было 
принято решение разработать на основе ММН вариант пики- 
ровщика. Пикирующий бомбардировщик СБ-РК отличался 
от СБ наличием аэродинамических тормозных решеток под 
крылом, улучшенной формой мотогондол, уменьшенной вы- 
сотой вертикального оперения, что позволяло ему развивать 
максимальную скорость 480 км/ч, он мог нести до 1500 кг 
бомб. В декабре 1940 г. СБ-РК был переименован в Ар-2 
(см. выше). 

К июню 1941 г. приблизительно 94% от пригодных к экс- 
плуатации бомбардировщиков советских ВВС и ВМФ состав- 
ляли СБ. Из-за больших потерь в начальный период войны 
СБ стали применять только во время ночных операций. Так, 
например, в августе 1941 г. бомбардировщики СБ совершали 
по 3—4 вылета за ночь, действуя против 2-й танковой груп- 
пы вермахта, рвавшейся к Ленинграду. При обороне Сева- 
стополя командующий авиацией Черноморского флота ге- 
нерал-майор Н.А. Остряков в ночном вылете на СБ двумя 
бомбами ФАБ-250 серьезно повредил и надолго вывел из 
строя немецкий линкор «Дойчланд». Во время Сталинград- 
ской битвы бомбардировщики СБ широко применялись для 
атак на вражеские аэродромы, скопления пехоты и бронетех- 
ники противника. 

Помимо бомбардировочных функций СБ выполняли функ- 
ции разведчиков, транспортников и связных самолетов, а так- 
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же буксировшиков планеров для переброски войск и грузов за 
линию фронта. В период обороны Москвы они использовались 
в качестве носителей прожекторов, которыми освешали сверху 
атакуюшие немецкие бомбардировщики, делая их более ви- 
димыми для наземных средств ПВО. Всего было выпущено 
6967 экземпляров всех модификаций. 

Характеристики СБ: экипаж — 3 человека, силовая установ- 
ка — 2 х М-100 мощностью по 750 л. с., размах крыла — 20,33 м 
и его площадь — 56,7 м”, длина — 12,57 м, высота — 4,7 м, вес 
пустого — 4060 кг, взлетный вес — 5628 кг, максимальная ско- 
рость — 393 км/ч, дальность — 2150 км, практический пото- 
лок — 9000 м, вооружение — 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм 
и 600 кг бомб. 


СК 

В 1938 г. под руководством Матуса Рувимовича Бисновата, 
с 1938 г. главного конструктора ОКБ ЦАГИ, разрабатывался 
экспериментальный скоростной самолет СК с двигателем М-105. 
Конструктивной особенностью самолета был убирающийся 
фонарь кабины летчика, который в полете вписывался в обво- 
ды фюзеляжа. При посадке фонарь поднимался вверх, обеспе- 
чивая летчику необходимый обзор, кресло летчика, отслеживая 
движение фонаря, также приподнималось вверх. 

Первый опытный образец СК-1 был построен в начале 1939 г., 
после ряда доработок его через год начали испытывать в по- 
лете. В октябре того же года к испытаниям приступил второй 
опытный образец СК-2, который отличался от прототипа тем, 
что фонарь кабины был обычного типа с механизмом аварий- 
ного сбрасывания, было несколько изменено вертикальное 
оперение и шасси, а также предусмотрена установка вооруже- 
НИЯ. 

Несмотря на продемонстрированные при испытаниях хо- 
рошие скоростные характеристики и вполне удовлетворитель- 
ные взлетно-посадочные характеристики, самолет СК так и 
остался экспериментальным. 

Характеристики СК-1: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка-- | х М-105 мощностью 1050 л. с., размах крыла — 7,3м 
и его площадь — 9,57 мг, длина — 8,0 м, вес пустого — 1505 кг, 
взлетный вес — 2300 кг, максимальная скорость — 660 км/ч, 
дальность — 1000 км, практический потолок — 10 300 м. 


130 


Характеристики СК-2: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-105 мощностью 1050 л. с., размах крыла — 7,3 м 
и его площадь — 9,57 м?, длина — 8,28 м, высота — 2,6 м, вес 
пустого —1850 кг, взлетный вес — 2300 кг, максимальная ско- 
рость — 660 км/ч, дальность — 620 км, практический пото- 
лок — 10 500 м, вооружение — 2 пулемета БС калибра 12,7 мм 
и | пулемет ШКАС калибра 7,62 мм. 


«Сталь» 

Под общим названием «Сталь» разрабатывалось несколько 
опытных и серийных самолетов, основным конструкционным 
материалом в силовых элементах которых была нержавеющая 
сталь или же трубы из хромомолибденовой стали, что было 
вызвано нехваткой алюминия в стране в то время. 

Экспериментальный самолет «Сталь-6» в 1930 г. разрабаты- 
вал Роберт Людвигович Бартини, итальянец, политэмигрант, 
работавший в нашей стране с 1924 г. Одноместный самолет 
имел особенность — одноколесное шасси с убираемым в по- 
лете колесом. Осенью 1933 г. самолет с успехом прошел ис- 
пытания. Скорость у земли составляла 420 км/ч, что в то время 
было великолепным достижением. Нарком тяжелой промышлен- 
ности Г.К. Орджоникидзе распорядился разработать «Сталь-6» в 
варианте истребителя. 

В конце 1933 г. Р.Л. Бартини приступил к разработке са- 
молета «Сталь-7» в НИИ ГВФ. Самолет, построенный к осе- 
ни 1936 г., имел крыло типа обратной чайки с двумя двига- 
телями М-100 в сгибах крыла. Экипаж самолета состоял из 
двух человек, в фюзеляжном отсеке имелось 12 пассажирских 
мест, однако в его полу предусматривался бомболюк на слу- 
чай переделки самолета в бомбардировщик. 

Испытания самолета прошли успешно, он продемонстри- 
ровал прекрасные летные качества, и весной 1937 г. было ре- 
шено пустить его в кругосветный перелет. Однако в 1937 г. 
Р.Л. Бартини был необоснованно репрессирован, в заключе- 
нии он находился до 1947 г., работая в ЦКБ-29 НКВД ив ОКБ 
в Гаганроге. Поэтому все дальнейшие работы по «Сталь-7» 
проходили без его участия, кругосветный же перелет самолета 
не состоялся из-за начавшейся войны. 

Самолет «Сталь-11» разрабатывался в ОКБ Александра Ива- 
новича Путилова, ранее работавшего в КБ А.Н. Туполева, а с 
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«Сталь-8» 


1932 г. возглавившего КБ Тушинского авиационного завода. 
В 1938 г. А.И. Путилов был необоснованно репрессирован и, 
находясь в заключении, по 1940 г. работал в бригаде В.М. Пет- 
лякова в ЦКБ-29 НКВД. 

«Сталь-11» создавался как в гражданском варианте (поч- 
тово-пассажирский пятиместный самолет), так и в военном 
(разведчик), в качестве силовой установки применялся двига- 
тель М-100А. «Сталь-11» был построен осенью 1936 г. и про- 
ходил испытания на колесах и лыжах, в том числе и в военном 
варианте скоростного разведчика. Самолет продемонстриро- 
вал хорошие летные качества, однако серийно не строился. 

Характеристики «Сталь-7»: экипаж -- 2 человека, силовая 
установка -- 2 х М-103 мошностью по 860 л. с., размах кры- 
ла — 23,0 м и его площадь — 72,0 м?, длина — 16,0 м, вес 
пустого -- 4800 кг, взлетный вес — 11 000 кг, максимальная 
скорость -- 450 км/ч, практический потолок -- 10 000 м. 

Характеристики «Сталь-11»: экипаж — І человек + 4 пасса- 
жира, силовая установка -- І х М-100А мошностью 860 л. с., 
размах крыла — 15,0 ми его площадь — 31,0 м?, длина — 12,5 м, 
вес пустого — 1830 кг, взлетный вес — 2700 кг, максимальная 
скорость — 430 км/ч, практический потолок — 8000 м. 


Су-1/Су-3 (И-135) 

К лету 1939 г. под руководством П.О. Сухого был разработан 
проект одноместного истребителя И-135. Разрабатывался в двух 
вариантах (первый вариант с двигателем М-105П, второй - с 
двигателем М-106), в качестве вооружения предусматривались 
одна пушка, два пулемета и бомбовая нагрузка до 100 кг. 
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Первый опытный экземпляр И-135 был построен к 25 мая 
1940 г., к летным испытаниям он приступил в июне. 3 августа 
во время приземления самолет получил повреждения, после 
чего его отправили в ремонт. Во время последующих испыта- 
ний произошло разрушение двигателя в полете, но летчику 
удалось посадить машину. После замены двигателя машина 
продолжила испытания, в декабре ей присвоили обозначение 
Су-1. Однако в связи с недоработанностью двигателя, а затем 
начавшейся эвакуацией, во время которой машина была сильно 
повреждена, дальнейшие работы по Су-| были прекращены. 

На втором экземпляре И-135 из-за отсутствия двигателя 
М-106 установили М-105. Эта машина, получившая обозна- 
чение Су-3, к середине апреля 1941 г. была подготовлена к 
проведению заводских летных испытаний, которые проводи- 
лись уже в эвакуации. В процессе испытаний снова возникли 
проблемы из-за ненадежной работы двигателя М-105, поэто- 
му все дальнейшие работы по самолету Су-3 были прекраще- 
ны. Су-3 использовался в дальнейшем при отработке турбо- 
компрессоров для высотных двигателей. | 

Характеристики Су-1: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-105П мощностью 1100 л. с., размах крыла — 
11,6 ми его площадь — 20,0 м?, длина — 8,42 м, высота — 
2,71 м, вес пустого — 2495 кг, взлетный вес — 2875 кг, макси- 
мальная скорость — 641 км/ч, дальность — 720 км, скороподъ- 
емность — 1020 м/мин, практический потолок — 12 500 м, 
вооружение — | пушка ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм и 100 кг. 

Характеристики Су-3: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — І х М-105П мощностью 1100 л. с., размах крыла — 
10,1 ми его площадь — 18,0 м2, длина — 8,42 м, высота — 
2,71 м, вес пустого — 2496 кг, взлетный вес — 2992 кг, мак- 
симальная скорость — 700 км/ч, дальность — 700 км, скоро- 
подъемность — 910 м/мин, практический потолок — 11 900 м, 
вооружение — | пушка ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм. 


Су-2/Су-4 (ББ-1) 

В 1936 г. был объявлен конкурс на разработку многоцелево- 
го самолета (ближний бомбардировщик, разведчик и штурмо- 
вик). Победителем оказался самолет АНТ-51, разработанный в 
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КБ А.Н. Туполева бригадой П.О. Сухого. Первый опытный 
образец АНТ-51 (СЗ-1 — Сталинский заказ — первый) взлетел 
25 августа 1937 г., он был оснашен двигателем М-62 мошно- 
стью 820 л. с. Во время дальнейших испытаний из-за проблем 
с двигателем разбилась вторая опытная машина. 

В ноябре 1937 г. А.Н. Туполев был арестован и заключен 
в тюрьму. В 1938 г. П.О. Сухого назначили главным конструк- 
тором нового ОКБ, в котором продолжились работы по АНТ-51. 
В процессе дальнейших работ был перепроектирован фюзе- 
ляж с максимальной заменой. алюминиевых сплавов деревом 
и установлен новый двигатель М-87. Два опытных образца 
ББ-І (ближний бомбардировщик), такое обозначение маши- 
на получила в ВВС, были готовы к концу 1939 г. Третий об- 
разец, оснащенный двигателем М-88, был закончен в начале 
1940 г., он и стал образцом для серии. | 

В июне 1940 г. самолет был принят на вооружение, а осе- 
нью получил обозначение Су-2. Первые машины оснащались 
двигателем М-87А мощностью 950 л. с., на машинах более 
позднего выпуска (Су-2У) устанавливались двигатели М-88Б 
мощностью 1000 л. с., последняя модификация машины име- 
ла еще более мощный двигатель М-82. Вооружение самолета 
состояло из четырех крыльевых пулеметов ШКАС и двух пу- 
леметов сзади у стрелка. 

Однако опыт боевых действий показал, что ближние бом- 
бардировщики, действующие на малых и средних высотах, 
были слишком уязвимыми для вражеских истребителей, по- 
этому производство Су-2 было прекращено в апреле 1942 г., 
общее количество построенных машин составило 877 экзем- 
пляров. До конца войны Су-2 использовался в качестве раз- 
ведчика, буксировщика мишеней, учебно-тренировочного са- 
молета и самолета связи. 

С началом войны была разработана модификация самолета 
под обозначением Су-4. Предполагалось, что самолет будет 
оснащаться двигателем М-90, но из-за недоработанности М-90 
в апреле 1942 г. пришлось поставить на госиспытания машину 
с двигателем М-82. Су-4 строился серийно и принимал участие 
в Великой Отечественной войне. 

Характеристики Су-2 (ББ-1): экипаж — 2 человека, сило- 
вая установка — 1 х М-82 мощностью 1400 л. с., размах кры- 
ла — 14,3 м, длина самолета — 10,46 м, высота — 3,94 м, вес 
пустого — 3273 кг, взлетный вес — 4700 кг, максимальная 


134 


скорость -- 486 км/ч, дальность — 1100 км, скороподьемность — 
588 м/мин, практический потолок — 9000 м, вооружение — 
6 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм, 500 кг бомб или 10 РС-82 
или 8 РС-132. 


Су-6 

Одноместный бронированный штурмовик Су-6 разрабаты- 
вался в 1940 г. в ОКБ П.О. Сухого. Первый опытный образец 
самолета с двигателем М-71 был построен к концу февраля 
1941 г., авпервые поднялся в воздух 13 марта. Второй опытный 
образец с установленным на нем вооружением из шести пуле- 
метов ШКАС был построен к 10 июня, а первый вылет совер- 
шил 16 июня. Однако испытания прошли в эвакуации в 1942 г., 
но к тому времени требовался уже двухместный штурмовик с 
более мошным вооружением. Новый вариант самолета Су-6 (2А) 
с двигателем М-71Ф поставили на испытания в сентабре 1943 г. 

По результатам испытаний было отмечено, что по скорост- 
ным характеристикам Су-6 превосходит штурмовик Ил-2. Од- 
нако наладить серийное производство двигателей М-71Ф не 
удалось, поэтому самолет доработали под установку двигателя 
АМ-42. В серийное производство Су-6 с двигателем АМ-42 не 
пошел, потому что по своим скоростным характеристикам не- 
много уступал штурмовику Ил-10, который уже был принят на 
вооружение. | 

Характеристики Су-6 (2А): экипаж — 2 человека, силовая 
установка — | х М-71Ф мошностью 2200 л. с., размах крыла — 
13,58 ми его площадь — 26,0 м2, длина самолета — 9,24 м, 
вес пустого -- 4110 кг, взлетный вес -- 5534 кг, максимальная 
скорость — 514 км/ч, дальность — 972 км, скороподьемность — 
468 м/мин, практический потолок -- 8100 м, вооружение - 
2 пушки 11-П-37 калибра 37 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 


7,62 мм, 1 пулемет УБТ калибра 12,7 мм, 200 кг бомб или 
6 РС-132. 


Су-8 

В мае 1942 г. ОКБ П.О. Сухого получило задание на по- 
стройку двухместного дальнего бронированного штурмовика 
ДДБШ. Этот самолет с разнесенным хвостовым оперением и 
двумя двигателями М-71 предназначался для осушествления 
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бомбоштурмовых ударов по скоплениям войск противника, а 
также для огневой поддержки своих бронетанковых войск при 
наступлении или прорыве. 

Вооружение его было особо мошным: под фюзеляжем ба- 
тарея из двух пушек калибра 37 мм и двух пулеметов УБК ка- 
либра 12,7 мм, в каждой консоли крыла по четыре пулемета 
ШКАС, один пулемет УБТ в верхней установке и один пулемет 
ШКАС в люковой. Помимо этого он мог нести шесть РС-132 
и 400 кг бомб. 

В начале августа 1943 г. первый опытный образец самолета 
был перевезен в Москву, где на него поставили более мощные 
двигатели М-71Ф. В декабре 1943 г. опытный образец ДДБШ, 
получивший обозначение Су-8, приступил к выполнению ру- 
лежек и подлетов, после чего самолет доработали. К февралю 
1944 г. заменили подфюзеляжную батарею -- она была сначала 
укомплектована четырьмя пушками калибра 37 мм, затем их 
заменили пушками калибра 45 мм. Два опытных образца Су-8 
проходили испытания в 1944 г., однако серийно самолет не 
строился, поскольку у руководства НКАП и ВВС сложилось 
мнение, что войну можно выиграть и с имевшимися серийны- 
ми штурмовиками Ил-2. 

Характеристики Су-8: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х М-71Ф мошностью по 2200 л. с., размах крыла — 
20,5 ми его площадь — 60,0 м?, длина самолета — 13,5 м, вес 
пустого -- 9208 кг, взлетный вес -- 13 380 кг, максимальная 
скорость -- 550 км/ч, дальность -- 1450 км, скороподьемность — 
556 м/мин, практический потолок -- 9000 м, вооружение -- 
4 пушки калибра 37 мм (или 45 мм), 1 пулемет УБТ калибра 
12,7 мм, 9 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и 1400 кг бомб. 


СХ-1 

В 1937 г. Анатолий Георгиевич Бедункович разработал само- 
лет-биплан СХ-1 (ЛИГ-10), оснащенный двигателем МГ-31Ф. 
СХ-1 предназначался для использования в сельском хозяйстве, 
а также в качестве грузового, пассажирского и санитарного 
самолета. Испытания трех опытных самолетов, проведенные в 
1937—1938 гг., показали, что СХ-1 полностью соответствует 
своему многоцелевому назначению. В качестве санитарного 
самолета он использовался во время советско-финляндской 
войны 1939—1940 гг. В начале 1941 г. было принято решение 
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о серийной постройке СХ-1, но оно осушествлено не было из- 
за начавшейся войны. 

Характеристики СХ-1: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка -- І х МГ-ІФ мошностью 330 л. с., размах крыльев -- 
12,8 ми их площадь — 41,1 м?, длина — 10,7 м, вес пустого — 
1215 кг, взлетный вес -- 1975 кг, максимальная скорость — 
185 км/ч, практический потолок -- 3800 м, полезная нагруз- 
ка -- І медработник и 3 раненых. 


Т-1 (АНТ-41) 

В связи с тем, что летно-технические данные крейсера Р-6 
быстро устарели, А.Н. Туполев предложил спроектировать но- 
вый легкий крейсер для сопровождения и зашиты дальних бом- 
бардировщиков. Машина, сначала обозначавшаяся как ЛК-4 
(легкий крейсер), кроме «крейсерских» задач должна была лег- 
ко переоборудоваться в бомбардировшик или торпедоносец. 

В марте 1934 г. бригада В.М. Мясишева в ЦАГИ начала раз- 
работку самолета под обозначением АНТ-41. Во второй по- 
ловине 1935 г., когда проектные и конструкторские проработ- 
ки АНТ-41 завершались, требования к самолету со стороны 
военных были изменены. Теперь основное назначение маши- 
ны формулировалось как торпедоносец, главной боевой зада- 
чей которого бъло торпедометание по линкорам и крейсерам 
противника с малых высот (от 10 до 40 м) при скорости 180-- 
200 км/ч. Такие назначения самолета, как крейсер и бомбар- 
дировщик, стали считаться дополнительными. Самолет, облик 
которого окончательно сформировался к осени 1935 г., получил 
обозначение Т-1 (торпедоносец-первый), но он мог использо- 
ваться в вариантах бомбардировщика или крейсера. Проект был 
выполнен в двух конструктивных вариантах — сухопутном и 
морском (на поплавках). 

Самолет оснащался двумя двигателями М-34ФРН, в каче- 
стве вооружения имел три пулемета ШКАС, мог нести две тор- 
педы или 1000 кг бомб. В перегрузочном варианте бомбовая 
нагрузка могла доходить до 3000 кг. Экипаж состоял из четырех 
человек. В носовой кабине размещались штурман-стрелок и 
летчик. В средней части фюзеляжа находились стрелок верхней 
установки и радист-стрелок нижней установки. 

Первый полет опытной машины состоялся 2 июня 1936 г., 
во время испытаний ее летно-технические характеристики ока- 
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зались ниже расчетных из-за недоработанности двигателей. Во 
время очередного испытательного полета, 3 июля, произошла 
авария вблизи подмосковной железнодорожной станции Хим- 
ки. На высоте 2900 м и скорости 260 км/ч началась сильнейшая 
тряска, после чего сломалась правая консоль крыла. Экипажу 
удалось вовремя покинуть разрушавшийся самолет на парашю- 
тах. После этой аварии работы по уже заложенной серии были 
остановлены, доводка дублера АНТ-41бис с поплавками вме- 
сто колес задержалась и вскоре была прекращена. 

Характеристики Т-1 (АНТ-41): экипаж — 4 человека, си- 
ловая установка -- 2 х М-ЗАФРН мошностью по 1275 л. с., 
размах крыла — 25,73 м и его площадь — 88,94 мг, длина са- 
молета — 15,54 м, высота — 3,86 м, вес пустого — 5846 кг, 
взлетный вес — 8839 кг, максимальная скорость — 435 км/ч, 
дальность — 4200 км, практический потолок — 9500 м, воору- 
жение — 3 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм, 2 торпеды или 
1000 кг бомб. 


Та-1/Та-3 (ОКО-6) 

В 1939 г. под руководством Всеволода Константиновича Таи- 
рова, окончившего в 1933 г. МАИ, работавшего в 1934—1935 гг. 
заместителем у Н.Н. Поликарпова, был создан истребитель со- 
провождения ОКО-6 (опытно-конструкторский отдел) с двига- 
телями М-88. Основным назначением ОКО-6 являлась борьба с 
самолетами и танками противника. Постройка первого экзем- 
пляра ОКО-6 была закончена 8 декабря 1939 г., первый полет 
машины состоялся 21 января 1940 г. Во время испытаний выяви- 
ли ряд недостатков, поэтому самолет отправили на доработку. 
После устранения недостатков на самолете было установлено 
новое разнесенное хвостовое оперение и удлинен фюзеляж. 

Второй опытный образец с двигателями М-88Р впервые 
взлетел 31 октября 1940 г., в конце декабря ему присвоили обо- 
значение Та-1. По завершении испытаний отделу В.К. Таиро- 
ва поручалось построить и предъявить на госиспытания само- 
лет под обозначением Та-3 в двух вариантах: первый с двумя 
двигателями М-89 — к 1 мая 1941 г., а второй с двигателями 
М-90 — к І октября 1941 г. Для ускорения испытаний в Та-3 
предлагалось переделать первый экземпляр ОКО-6, к 28 апре- 
ля 1941 г. переделка первого экземпляра ОКО-6 в Та-3 была 
закончена. 
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Испытания Та-3 с двигателями М-89 проходили с 12 мая 
по 10 июля 1941 г., по результатам испытаний Та-3 был ре- 
комендован в серийное производство в качестве истребителя 
самолетов и танков. Но в условиях начавшейся войны запу- 
стить самолет в серию не было возможности, а 29 октября 
1941 г. при перелете в город Куйбышев В.К. Таиров погиб в 
авиационной катастрофе. 

ОКБ, оставшееся без своего главного конструктора, в 1942 г. 
представило последний вариант Та-Збис с двигателями М-89, 
отличавшийся от предшественника главным образом крылом 
увеличенной площади и увеличенным запасом топлива. Од- 
нако в результате ухудшились взлетно-посадочные характе- 
ристики и несколько снизилась максимальная скорость. Все 
это и ненадежная работа двигателей не позволили запустить 
самолет Та-3 в серию. В конце 1942 г. ОКБ В.К. Таирова бы- 
ло расформировано. 

Характеристики Та-3: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 2 х М-89 мощностью по 1150 л. с., размах крыла — 
14,0 м и его площадь — 33,5 мг, длина — 12,2 м, высота — 
3,76 м, вес пустого — 4450 кг, взлетный вес — 6626 кг, мак- 
симальная скорость — 595 км/ч, дальность — 2065 км, скоро- 
подъемность — 909 м/мин, практический потолок — 11 000 м, 
вооружение — 1 пушка ШФК-37 калибра 37 мм, 2 пушки МП-6 
калибра 23 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


ТБ-1 

В 1925 г. под руководством А.Н. Туполева был разработан 
цельнометаллический самолет АНТ-4, первый опытный об- 
разец самолета с двумя двигателями Марлег Поп английского 
производства взлетел 26 ноября 1925 г. С учетом результатов 
летных испытаний прототипа в феврале 1928 г. был построен 
второй опытный образец под обозначением ТБ-1 (тяжелый 
бомбардировщик). ТБ-1, оснашенный более мощными дви- 
гателями ВМУУ УІ, с июля 1928 по март 1929 г. прошел ком- 
плекс заводских и государственных испытаний. 

На АНТ-4 в июле 1926 г. было установлено два мировых 
рекорда продолжительности полета с полезной нагрузкой. 
В 1929 г, самолет «Страна Советов» (специально подготовлен- 
ный АНТ-4) совершил перелет из СССР в США по маршру- 
Ту Москва--Омск--Хабаровск--Петропавловск- Камчатский — 
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остров Атту--Сиэтл--Сан-Франциско--Нью-Йорк, преодолев 
за 141 час 45 минут летного времени 21 242 км. 

Бомбардировщики ТБ-| после выработки положенного ре- 
сурса в авиачастях передавались в гражданскую авиацию, где 
они продолжали эксплуатироваться под обозначением Г-1 
(грузовой). Г-1 летали в Средней Азии, перевозя серу с от- 
крытых в Каракумах месторождений в Ашхабад. Часть машин 
успешно работала в Полярной авиации. Они, например, в фев- 
рале--марте 1934 г. участвовали в операции по спасению эки- 
пажа и пассажиров с парохода «Челюскин», раздавленного 
льдами в Чукотском море. В марте—мае 1938 г. участвовали 
в спасении людей с каравана из 8 судов, затертых льдами в 
море Лаптевых. 

В 1931 г. двенадцать самолетов ТБ-1 передали первому опыт- 
ному десантному отряду. На этих машинах испытывались сред- 
ства парашютного и беспарашютного десантирования грузов 
(боевой техники, горючего, снаряжения) и людей, разрабатывав- 
шиеся в Осконбюро П.И. Гроховского, так называемые «авиа- 
бусы» и «гидробусы». В 1932 г. там успешно испытали пара- 
шютную систему ПД-О для сброса 76-мм горной пушки обр. 
1909 г. Пушка подвешивалась между стойками шасси бомбар- 
дировщика ТБ-І, а парашют в специальном контейнере кре- 
пился на бомбодержателе под фюзеляжем. Позднее в Оскон- 
бюро для ТБ-1 сделали подфюзеляжную подвеску ПД-М2 для 
двух мотоциклов «Харлей-Дэвидсон» с колясками. В расчете 
на этот же носитель спроектировали парашютную подвеску 
ПД-А для легкового автомобиля «Форд-А» (или ГАЗ-А). В Оскон- 
бюро машину переделали в пикап, в кузове которого смонти- 
ровали динамореактивную пушку ДРП. Автомобиль получил 
усиленные рессоры, колпаки на колеса и обтекатель перед ра- 
диатором. 

В том же 1932 г. изготовили образец системы Г-43 (ПД-Т) 
для сброса с парашютом танкетки Т-27. Поскольку вес тан- 
кетки значительно превышал предельно допустимую нагруз- 
ку бомбардировщика ТБ-1, то танкетку пришлось облегчить 
на 334 кг, сняв все, что возможно, и даже слив воду из си- 
стемы охлаждения. Самолет тоже пришлось облегчить. В част- 
ности, демонтировали одну из задних турелей и все пулеме- 
ты, значительно уменьшили запас горючего. В декабре 1932 г. 
систему ПД-Т испытали в НИИ ВВС, она стала прообра- 
зом большого числа подобных устройств, предназначенных 
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для десантирования легких танков, бронемашин и автомо- 
билей. 

ТБ-1 широко использовался в различных эксперименталь- 
ных разработках. В 1933-1934 гг. на самолетах ТБ-1 (Хо 614 
и 726) испытывались твердотопливные стартовые ускорители. 
С 1931 по 1935 г. ТБ-1 использовались при отработке спосо- 
бов заправки топливом самолетов в полете. Аналогичные ра- 
боты проводились в то время и в Англии на фирме «Хэндли 
Пэйдж». Там также бомбардировщики переоборудовались в 
топливозаправщики, чтобы обеспечить возможность самоле- 
там совершать трансатлантические перелеты. В первых экс- 
периментах с ТБ-І в качестве заправщика использовался са- 
молет Р-5, затем ТБ-1 использовался как танкер для заправки 
топливом истребителей И-15 и И-16, и, наконец, ТБ-1 ис- 
пользовался для заправки строевых бомбардировщиков ТБ- 1, 
которые оснащались дополнительным оборудованием для до- 
заправки в полете, во время процедуры заправки заправоч- 
ный шланг должен быть пойман вручную на заправляемом 
самолете, эта работа обычно выполнялась стрелком. В 1932 г. 
проводились работы по оценке возможности установки до- 
полнительных баков на самолете. 

В 1931 г. ТБ-1 успешно испытывался в качестве авианосца 
в составе «Звена» В.С. Вахмистрова, ас 1933 по 1939 г. исполь- 
зовался в работах по «телемеханическому самолету». В начале 
1930 г. В.С. Вахмистров экспериментировал с установкой на 
ТБ-1 стреляющих вертикально вниз динамореактивных пушек 
калибра 76 мм, предназначенных для поражения наземных це- 
лей. Эту идею В.С. Вахмистрова в конце войны немцы попыта- 
лись воплотить при создании своего противотанкового самолета 
Ру 190. Под углом 70° к вертикальной оси на Ем 190 ставилась 
батарея из шести динамореактивных пушек, однако закончить 
ее до конца войны немцы не успели. 

В качестве военно-транспортных самолетов ТБ-1 исполь- 
зовались во время боевых действий в июле 1938 г. у озера 
Хасан, а летом 1939 г. на реке Халхин-Гол. Часть самолетов 
ТБ-1 еще находилась на вооружении ВВС и авиации ВМФ, 
Когда началась советско-финляндская война. В годы Великой 
Отечественной войны ТБ-1 применялись в качестве транс- 
портных, десантных, патрульно-разведывательных самолетов, 
а также для транспортировки планерных поездов (ТБ-1 мог 
буксировать за собой до 9 планеров). 
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За время серийного производства ТБ-1 с июля 1929 до 1933 г. 
построили 216 зкземпляров в различных модификациях, вклю- 
чая 55 поплавковых ТБ-ІП. Они использовались в приморских 
регионах, главным образом на Дальнем Востоке для патрулиро- 
вания. Гражданская версия поплавкового варианта, зксплуати- 
ровавшаяся в Главсевморпути, имела обозначение Г-1. Неко- 
торые самолеты ГБ-1 оснащались лыжами для использования 
в северных областях страны. 

Характеристики ТБ-1: экипаж -- 6 человек, силовая уста- 
новка -- 2 х М-17 мошностью по 680 л. с., размах крыла — 
28,7 ми его площадь — 120,0 м”, длина — 18,0 м, вес пусто- 
го — 4520 кг, взлетный вес — 6810 кг, максимальная скорость — 
207 км/ч, дальность -- 1000 км, скороподьемность -- 170 м/мин, 
практический потолок -- 4830 м, вооружение -- 6 пулеметов 
ПВ-1 калибра 7,62 мм и 1000 кг бомб. 


ТБ-3 (АНТ-6) 

В мае 1926 г. в ЦАГИ бригада В.М. Петлякова под общим 
руководством А.Н. Туполева начала разработку тяжелого бом- 
бардировщика АНТ-6. Этот самолет, оснащенный четырьмя 
двигателями, представлял собой дальнейшее развитие ТБ-1 
(АНТ-4). Первый опытный образец взлетел в воздух 22 декабря 
1930 г. Положительные результаты летных испытаний стали 
основанием для принятия бомбардировщика под обозначени- 
ем ТБ-3 с двигателями М-17Ф к серийному производству, ко- 
торое было начато в 1932 г. В дальнейшем серийные машины 
оснащались более мощными и высотными двигателями, сна- 
чала М-34, а затем М-34РН и М-34ФРНВ. 

На самолетах АНТ-6 с двигателями М-34Р в 1933—1934 гг. 
были выполнены три больших международных перелета — в 
Варшаву, Париж и Рим. В 1937 г. четыре АНТ-6 высадили на- 
учную группу И. Папанина на ледовом поле Северного полю- 
са и благополучно возвратились на материк. Под маркой Г-2 
(грузовой-второй) машины АНТ-6 много лет эксплуатирова- 
лись на линиях гражданской авиации. 

С 1935 г. самолет АНТ-6 начал широко использоваться как 
военно-транспортный. Он брал на борт 30—35 парашютистов, 
пушки, танкетки. В ноябре 1935 г.в НИИ ВВС испытывали ТБ-3 
в качестве постановщика противотанковых минных полей. Ми- 
ны Т-27 сбрасывались с самолета, летящего на высоте 300 м. 
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В 1934г. П.И. Гроховским были начаты работы по установ- 
ке на бомбардировщики обычных орудий, состоявших на во- 
оружении сухопутных частей. Первоначально ТБ-3 оснастили 
одной 76-мм полковой пушкой образца 1927 г., снятой со штат- 
ного лафета. Ее установили под фюзеляжем в люльке на расстоя- 
нии 600 мм от нижней поверхности. Испытания проводились 
с 15 по 18 декабря 1934 г., сначала на земле, а затем в воздухе. 
В выводах по результатам испытаний отметили: стрельба из 
полевых пушек калибром до 76 мм включительно с самолетов 
возможна. П.И. Гроховский начал работы по более мошному 
варианту самолета ТБ-3, который назвал «летающей батареей». 

В декабре 1935 г. прошел госиспытания тяжелый штурмо- 
вик П.И. Гроховского Г-52 («летаюшая батарея»), который 
представлял собой серийный бомбардировшик ТБ-3 с двига- 
телями М-17, вооруженный пушками. В носу фюзеляжа ТЬ-3 
устанавливалась зенитная пушка калибра 76 мм, а в консолях 
крыла -- два полевых орудия калибра 76 мм. Основным назна- 
чением Г-52 являлось огневое обеспечение десантных операций. 
Дальность стрельбы орудий составляла 18 км, прицеливание 
летчик осушествлял разворотом самолета. Для прицеливания 
перед козырьком командира корабля устанавливалась планка 
с простым сетчатым прицелом. 

Заряжание всех пушек для стрельбы производилось обыч- 
ным способом, вручную. С этой целью рядом с казенной ча- 
стью были оборудованы рабочие места заряжаюших -- неболь- 
шие сиденья и стойки с плоскими пружинными гнездами дла 
снарядов. Управление стрельбой осушествлялось с помощью 
световой сигнализации. У командира корабля имелся пульт с 
тремя переключателями и цветными лампочками. Небольшие 
пульты были у каждого заряжаюшего. Включив переключатель 
на пульте, летчик подавал сигнал -- приготовиться к стрельбе. 
Зарядив пушку, артиллерист тем же способом отвечал о готов- 
ности. Наведя самолет на цель, летчик нажимал кнопку на штур- 
вале, и у артиллеристов загоралась красная лампа -- «огонь», 
после чего производилса выстрел. В случае необходимости вы- 
стрелъ из крыльевых пушек можно было сделать с помощью 
дистанционной системы. Для этого от их спусковых механиз- 
мов в фюзеляж шла специальная тросовая проводка. 

В 1937—1938 гг. проводились исследования самолета ТБ-ЗР 
с грузовыми подвесками ПГ-12 и ДТП-2, на которых можно 
было перевозить автомобили, танки, броневики и пушки. 
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В мае 1937 г. проводились испытания ТБ-ЗР с «выпуска- 
емой кабиной старшего лейтенанта Герасимова». Эта кабина 
представляла собой одноместный летательный аппарат с кре- 
стообразным хвостовым оперением, пустой вес кабины со- 
ставлял 133 кг. Кабина подвешивалась на четырех растяжках 
под центропланом ТБ-3, а штурман садился в кабину в по- 
лете через специальный люк. Выпускалась кабина на тросе 
диаметром 6,2 мм и максимальной длиной 500 м с помошью: 
ручной лебедки. Трос длиной 500 м обеспечивал превышение 
самолета над кабиной в 200 м при угле отставания последней 
70—75°. Выпускаемая кабина имела рули высоты и направле- 
ния, манипулируя которыми штурман мог осуществлять ма- 
неврирование кабиной так, что самолет-носитель шел над об- 
лаками или в них, а кабина двигалась на привязи под обла- 
ками. При таком варианте движения зенитчики противника не 
могли определить положение летящего в облаках бомбарди- 
ровщика, а попасть в небольшую кабину было во много раз 
труднее, чем в ТБ-3. Двухсторонняя связь штурмана с пило- 
том осуществлялась с помощью коротковолновой радиостан- 
ции 6-ПК. 

Летом 1938 г. Отдел экспериментальных конструкций НИИ 
ВВС провел летные испытания кабины. Было выполнено семь 
полетов общей продолжительностью 20 часов 55 минут, сбро- 
шено пять бомб, две из них во время полета самолета вне об- 
лаков и три — в полете ТБ-3 за облаками. Испытания показа- 
ли, что при буксировке на всех скоростях кабина устойчива и 
вполне позволяет производить прицельное бомбометание, фо- 
тографирование и визуальную разведку. По результатам ис- 
пытаний было принято решение построить к 1 февраля 1939 г. 
опытный образец летающей кабины для бомбардировщиков 
ДБ-3 и ТБ-ЗРН для проведения полных государственных ис- 
пытаний с привлечением средств ПВО. Однако из-за отсут- 
ствия средств на проектирование и постройку опытного об- 
разца работы были прекращены. 

В октябре 1937 г. на ТБ-3 испытывалась телевизионная уста- 
новка, созданная по советскому заказу американской фирмой 
КСА. Передача изображения местности, над которой пролетал 
самолет, осуществлялась на расстояние до 25 км, приемная 
аппаратура монтировалась в специальном штабном автомоби- 
ле. Эта система предназначалась для отработки метода дис- 
танционного управления войсками в реальном масштабе вре- 
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мени. В 1938 г. вели разработку усовершенствованной теле- 
визионной станции «Доломит» отечественного производства, 
предназначенной для самолетов ТБ-3 и ДБ-3, но на самолетах 
она так и не испытывалась. 

ТБ-3 хорошо показали себя в боях с японскими захватчи- 
ками у озера Хасан и в районе реки Халхин-Гол, там они ис- 
пользовались в качестве бомбардировщиков и для высадки 
десантов. ТБ-3 применялись во время советско-финляндской 
войны 1939--1940 гг., были использованы в боевых воздуш- 
ных десантах в Прибалтике и Бессарабии в 1940 г. Только 
машины этого типа участвовали в последних крупных пред- 
военных маневрах воздушно-десантных войск в августе 1940 г. 
На них имитировался захват аэродрома Мигалово под Кали- 
нином (ныне Тверь). Сначала 26 самолетов ТБ-3 высадили 
батальон парашютистов, затем им сбросили грузы с трех Р-5. 
Один ТБ-3 выбросил на парашютах также два мотоцикла и 
два грузовых мешка. Парашютисты «захватили» аэродром и 
начали принимать посадочный десант. С самолетов выгрузили 
девять танков Т-37А и две артиллерийские батареи — 76-мм 
и 45-мм пушек. 

Некоторое количество самолетов ТБ-3 использовалось в 
составе бомбардировочной авиации в первые месяцы Вели- 
кой Отечественной войны, а также для доставки срочных гру- 
зов к линии фронта и в партизанские районы. Общее коли- 
чество построенных ТБ-3 составило 820 экземпляров. 

Характеристики ТБ-3-4АМ-34РН: экипаж — 4—6 человек, 
силовая установка — 4 х МФ-34РН мощностью по 970 л. с., 
размах крыла — 41,85 м и его площадь — 234,5 м?, длина — 
25,18 м, высота — 8,45 м, вес пустого — 12 585 кг, взлетный 
вес — 21 000 кг, максимальная скорость — 288 км/ч, даль- 
ность — 2470 км, практический потолок — 7740 м, вооруже- 
ние — 5 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и 4000 кг бомб. 


ТБ-4 (АНТ-16) 

В 1930 г. под руководством В.М. Петлякова началась раз- 
работка тяжелого бомбардировщика ТБ-4 (АНТ- 16), представ- 
лявшего собой дальнейшее развитие ТБ-3 в сторону увели- 
чения габаритных размеров и полетного веса самолета. ТБ-4 
оснашался шестью двигателями М-34, два из которых устанав- 
ливались в тандемной установке над фюзеляжем. В фюзеляже 
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имелись два бомбоотсека размерами 5,0 х 1,8 х 1,8 м, в каждом 
при номинальной загрузке можно было подвесить 4000 кг бомб. 
Бомбовые отсеки таких габаритов в фюзеляже были сделаны 
впервые в мире. Кроме этого, имелись наружные подвески, 
которые в перегрузочном варианте позволяли увеличить бом- 
бовую нагрузку до 10 000 кг бомб. Оборонительное вооружение 
включало две 20-мм пушки и десять 7,52-мм пулеметов. 

Первый полет опытной машины состоялся 3 июля 1933 г. 
под управлением летчика-испытателя М.М. Громова. В пер- 
вом же полете выяснилось, что летчику необходимо прикла- 
дывать очень большие усилия к органам управления, чтобы 
машина нормально держалась в воздухе. Аэродинамические 
поверхности управления самолетом доработали, увеличив их 
площадь. Через несколько недель М.М. Громов вновь взлетел 
на ТБ-4, но.оказалось, что теперь даже при незначительных 
усилиях на органы управления машина начинает реагировать 
на них. В конечном счете после ряда конструктивных дора- 
боток эту проблему решили. 

Летные испытания закончились 29 сентября 1933 г. Ока- 
залось, что ТБ-4 мог нести 5000 кг бомб только на дальность 
775 км, 4000 кг бомб — на 1000 км, а потолок не превысил 
2750 м. По этим характеристикам ТБ-4 уступал бомбардиров- 
щику ТБ-3. Самолет ТБ-4 не был принят, поэтому все рабо- 
ты по нему были свернуты в конце 1933 г., но все наработки 
использовались при создании еще большего самолета АНТ-20 
«Максим Горький». 

Характеристики ТБ-4: экипаж — 8—12 человек, силовая 
установка — 6 х М-34 мощностью по 830 л. с., размах кры- 
ла — 54,0 м и его площадь — 422,0 м?, длина — 32,0 м, вес 
пустого — 21 400 кг, взлетный вес — 33 280 кг, максимальная 
скорость — 200 км/ч, дальность — 1000 км, практический по- 
толок — 2750 м, вооружение — 2 пушки калибра 20 мм, 10 пу- 
леметов ШКАС калибра 7,62 мм и 4000 кг бомб (в перегрузку 
10 000 кг). 


ТБ-5 

Весной 1930 г. под руководством Д.П. Григоровича нача- 
лась разработка проекта тяжелого бомбардировщика ТБ-5. Са- 
молет с разнесенным хвостовым оперением должен был осна- 
щаться двумя двигателями ФЭД мощностью 800—1000 л. с. 
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В бомбовом отсеке были держатели для внутренней подвески 
бомб обшим весом до 2500 кг. В качестве оборонительного 
оружия имелись четыре пулемета ПВ-1, по два пулемета в но- 
совой и хвостовой башнях. В процессе разработки выяснилось, 
что двигатели ФЗД не удается доработать, поэтому каждый из 
них был заменен тандемной установкой из двух двигателей 
«Юпитер-УІ». 

Самолет приступил к летным испытаниям | мая 1931 г. Ис- 
пытания показали, что самолет плохо набирает высоту, велик 
разбег, максимальная скорость не достигает 180 км/ч. При- 
чиной была плохая тяга тандемных установок звездообразных 
двигателей, особенно задних винтов, из-за неблагоприятных 
условий их работы. Испытания затянулись. Весной 1932 г. в 
одном из полетов, которые проводил М.М. Громов, загорелся 
один из двигателей. М.М. Громов сумел перевести машину в 
резкое снижение, сбить пламя с двигателя и благополучно со- 
вершить посадку. Испытания самолета так и не были доведены 
до конца, так как по своей схеме самолет уже был отсталым 
для 1932 г. и никакая модернизация не могла бы помочь. 

Характеристики ТБ-5: экипаж — 12 человек, силовая уста- 
новка — 4 х «Юпитер-УІ» мощностью по 450 л. с., размах кры- 
ла — 31,0 м и его площадь — 150,0 мг, длина — 22,1 м, вес 
пустого — 7483 кг, взлетный вес — 12 535 кг, максимальная 
скорость -- 180 км/ч, практический потолок -- 2500 м, воору- 
жение — 4 пулемета ПВ-1 калибра 7,62 мм и 2500 кг бомб. 


ТБ-6 (АНТ-26) 

В 1929 г. бригада В.М. Петлякова в ЦАГИ разрабатывала 
проект 70-тонного самолета ТБ-6 (АНТ-26) и его транспорт- 
ного варианта АНТ-28. Размах крыла этого гигантского само- 
лета составлял 95 м, а площадь крыла — около 800 м”. Сило- 
вая установка состояла из 12 двигателей М-34ФРН, шесть из 
которых устанавливались на передней кромке крыла, два — 
на задней кромке около каждой законцовки крыла и четыре 
тандемные сборки с тянущими и толкающими винтами -- на 
опорах над крылом. Экипаж самолета должен был состоять 
ИЗ двадцати человек, включая четырех стрелков у фюзеляж- 
Ных пулеметных установок и четырех стрелков у пушечных 
установок (1 сверху на фюзеляже, | хвостовая и 2 крыльевые 
в гондолах толкающих двигателей). Максимальная расчетная 


147 


скорость бомбардировщика не превышала 300 км/ч, полезная 
нагрузка -- 25 т. Была построена двухместная геометрически 
подобная модель-планер с размахом крыла 20 м и испытана 
в полете со снятием характеристик. Однако неутешительные 
результаты разработки ТБ-4 привели к отказу от разработки 
бомбардировщика-гиганта ТБ-6. 


ТБ-7 (Пе-8) 

В июле 1934 г. бригада В.М. Петлякова в ЦАГИ начала разра- 
ботку тяжелого четырехдвигательного бомбардировшика АНТ-42. 
Первый полет опытной машины с двигателями М-100 состо- 
ялся 27 декабря 1936 г. Во время дальнейших испытаний были 
достигнуты максимальная скорость 403 км/ч и практический 
потолок 10 800 м, что соответствовало параметрам техническо- 
го задания. В апреле 1936 г. началась постройка второй маши- 
ны, на которую поставили двигатели АМ-34ФРНВ мощностью 
по 1000 л. с., испытания второй машины были закончены к 
июлю 1938 г., к тому времени уже началось серийное произ- 
водство самолета под обозначением ТБ-7. 

В 1939 г. самолет ТБ-7 доработали под установку новых 
двигателей АМ-35А мошностью по 1200 л. с., что позволило 
увеличить взлетный вес машины до 27 000 кг, а максимальную 
скорость до 427 км/ч. Дальность также увеличилась, теперь 
ТВ-7 мог нести бомбовую нагрузку весом 2000 кг на дальность 
4700 км, но практический потолок снизился до 9300 м. 

Позднее из-за нехватки двигателей АМ-35А некоторые са- 
молеты ТБ-7 оснашались дизельными двигателами М-40, что 
привело к суцественному увеличению дальности полета. Од- 
нако М-40 оказались ненадежными, что привело к продол- 
жению использования двигателей АМ-35А. Но из-за того, что 
двигатели АМ-35А требовались для истребителей МиГ-3, на 
ТБ-7 стали устанавливать двигатели АШ-82ФН. Обшее коли- 
чество построенных ГБ-7 составило 93 экземпляра. 

Военная карьера ТЬ-7 началась 8 августа 1941 г., когда само- 
леты двух эскадрилий 412-го полка бомбардировшиков дальне- 
го действия из 81-й авиационной дивизии бомбили Берлин. 
Две ночи спустя, взлетев с аэродрома под Ленинградом, они 
снова отбомбились по Берлину; каждый из бомбардировшиков 
нес по шесть бомб ФАБ-500 весом по 500 кг. В сентябре 1941 г. 
ТБ-7 бомбили занятый нацистами Бухарест, а в 1942 г. Пе-8 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 
Схема трехцветной маскируюшей окраски самолетов Пе-8 


Вариант № 1 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 
Схема трехцветной маскируюшей окраски самолетов Пе-8 


Вариант №2 
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(так стали называться ТБ-7 после смерти В.М. Петлякова) обес- 
печивали поддержку советских войск при обороне Сталин- 
града, осуществляя бомбовые удары по немецким позициям. 
5 апреля 1943 г. при налете на Кенигсберг самолеты Пе-8 впер- 
вые применили 5000-кг бомбы (ФАБ-5000НГ), предназначен- 
ные для точных атак специальных целей, в июне такие бомбы 
применялись в сражении под Курском против танковых соеди- 
нений вермахта. 

Пе-8 с их большой дальностью полета использовались во 
время войны для перевозки очень важных персон. Для этой 
цели у двух самолетов (70 91 и 92) в задней части фюзеляжа 
вместо бомбоотсека оборудовалась пассажирская кабина на 
12 человек, в ней были оборудованы багажный отсек, буфет, 
туалет и три спальных места. 19 мая 1942 г. советская делегация 
во главе с министром иностранных дел В.М. Молотовым вы- 
летела на Пе-8 в Лондон для переговоров с У. Черчиллем и 
Ф. Рузвельтом по поводу открытия второго фронта. Для вы- 
полнения миссии Пе-8 был оснащен кислородным оборудова- 
нием. Полет в Англию, почти 2700 км, длился 15 часов и про- 
ходил на высотах от 3000 до 6000 м. 

24 мая 1942 г. советская делегация вылетела на Пе-8 из Мо- 
сквы в Вашингтон, куда они прилетели с тремя промежуточны- 
ми посадками 30 мая. После завершения переговоров 4 июня 
делегация отправилась домой, посадку на аэродроме ЛИИ под 
Москвой самолет совершил 13 июня, покрыв с промежуточ- 
ными посадками расстояние в 17 800 км. 

Характеристики ТБ-7 (Пе-8): экипаж — 10 человек, силовая 
установка — 4 х АШ-82ФН мощностью по 1700 л. с., размах 
крыла — 39,1 ми его площадь — 188,68 мг, длина — 23,59 м, 
высота — 6,2 м, вес пустого — 18 420 кг, взлетный вес — 
36 000 кг, максимальная скорость — 450 км/ч, дальность — 
5800 км, практический потолок — 7000 м, вооружение — 
2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета УБТ калибра 
12,7 мм, 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 4000 кг бомб. 


ТИ-28 

В 1940 г. под руководством Владислава Константиновича 
Грибовского, автора самолетов Г-4 (1926), Г-5 (1928), Г-8 
(1931), Г-10 (1933) и др., началась разработка одноместного 
тренировочного истребителя Г-28 «Кречет». Самолет осна- 
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шался двигателем МВ-6, кабина летчика имела оборудова- 
ние, необходимое для совершенствования техники пилоти- 
рования не только днем, но и ночью, на больших высотах. 
Для отработки навыков стрельбы и бомбометания машина 
имела один пулемет ШКАС, на балках под крылом могли 
подвешиваться бомбы калибром 10, 25 или 40 кг. 

Опытный образец самолета, получивший обозначение ТИ-28, 
был построен весной 1940 г., а первый полет состоялся 22 мая. 
ТИ-28 прошел все летные испытания, во время которых про- 
демонстрировал хорошие пилотажные свойства. Для улучше- 
ния разгонных характеристик рекомендовалось установить дви- 
гатель МВ-бА и вновь испытать самолет, но в связи с началом 
войны все работы по ТИ-28 были прекращены. В 1941 г. опыт- 
ный экземпляр перелетел в Свердловск, однако дальнейшая 
его судьба неизвестна. Строившийся второй опытный образец 
ТИ-28 при эвакуации ОКБ забрали с собой, но на новом месте 
возможности закончить его постройку не представилось. В усло- 
виях войны дальнейшие работы по самолету прекратились, а 
коллектив ОКБ В.К. Грибовского сосредоточился на работах 
по планеру Г- 1. 

Интересно, что самолет такого класса, как ТИ-28, разраба- 
тывался американской фирмой «Бэлл» во время войны, он имел 
обозначение ХР-77. ВВС США в мае 1942 г. заказали фирме 
партию из 25 машин, которые предполагалось использовать в 
качестве легких истребителей против японской авиации. Пер- 
вый полет опытной машины ХР-77 состоялся 1 апреля 1944 г., 
однако в связи с потерей Японией к тому времени превосход- 
ства в воздухе заказ был отменен. 

Характеристики ТИ-28: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка — | х МВ-6 мощностью 240 л. с., размах крыла — 9,0 м 
и его площадь — 11,6 м”, длина — 7,66 м, высота — 2,8 М, вес 
пустого — 807 кг, взлетный вес — 1157 кг, максимальная-ско- 
рость -- 275 км/ч, дальность -- 500 км, практический пото- 
лок — 6600 м, вооружение -- | пулемет ШКАС калибра 7,62 мм 
и 80 кг бомб. 


ТИС 

В 1940 г. под руководством Н.Н. Поликарпова с учетом 
опыта создания ВИТ-І, ВИТ-2 и СПБ разрабатывался двух- 
местный тяжелый истребитель сопровождения ТИС с двумя 
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двигателями АМ-35А или АМ-37. Постройка трех экземпля- 
ров самолета была включена в план опытного строительства 
на 1941 г. 

Первая опытная машина ТИС (А) с двигателями АМ-37, 
двумя пушками ШВАК, двумя пулеметами калибра 12,7 мм 
и пулеметом ШКАС на турели была построена к 15 марта 
1941 г., ее испытания начались уже в ходе войны. Первые 
полеты состоялись 30 и 31 августа 1941 г., затем все работы 
были прерваны в связи с эвакуацией ОКБ в Новосибирск. 
В начале 1942 г. испытания первой машины возобновились, 
однако из-за проблем с двигателями АМ-37, которые требо- 
вали частой замены, испытания первой машины закончили 
в апреле 1942 г., а второй опытной машины ТИС (2А) толь- 
ко в 1943 г. 

Было принято решение переделать самолет под более на- 
дежные двигатели АМ-39, в конце декабря 1943 г. проект но- 
вой модификации утвердили. Вооружение самолета было не- 
обычайно мошным и содержало: носовую пушечную батарею 
из двух пушек ШВАҚ, центропланную установку из двух пу- 
шек НС-45 калибра 45 мм, верхнюю оборонительную уста- 
новку под пулемет УБ и 1000 кг бомб на наружной подвеске. 
Первый полет опытного образца, получившего обозначение 
ТИС (МА), состоялся 13 июня 1944 г., испытания продолжа- 
лись до 16 сентября. На испытываемой машине стояли дви- 
гатели АМ-38Ф от штурмовика Ил-2 по причине неготовно- 
сти двигателей АМ-39. Летные данные ТИС с двигателями 
АМ-38Ф практически не отличались от расчетных, однако са- 
молет в серию не пошел. Основной причиной было то, что 
дальних бомбардировшиков Пе-8 (ТБ-7), для сопровождения 
которых предназначался ТИС, выпустили всего 79 экземпля- 
ров. Поскольку других бомбардировщиков такого класса в на- 
шей авиации не было, необходимость в ТИС отпала. 

Характеристики ТИС (МА): экипаж -- І человек, силовая 
установка -- 2 х АМ-38Ф мошностью по 1700 л. с., размах 
крыла — 15,5 м и его площадь — 34,85 м”, длина — 11,7 М, вы- 
сота -- 4,35 м, вес пустого -- 6281 кг, взлетный вес -- 8280 кг, 
максимальная скорость -- 535 км/ч, дальность -- 1720 км, 
скороподьемность -- 556 м/мин, практический потолок -- 
10 250 м, вооружение — 2 пушки НС-45 калибра 45 мм, 2 пуш- 
ки ШВАК калибра 20 мм, 1 пулемет УБ калибра 12,7 мми 
1000 кг бомб. 
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Ту-1 

В мае 1944 г. ОКБ А.Н. Туполева получило задание на по- 
стройку двух опытных образцов новой машины, прототипом 
для которой стал один из вариантов Ту-2. Новая машина раз- 
рабатывалась в двух версиях. 

Первая версия самолета, скоростной дальний бомбардиров- 
шик СДБ, должна была оснащаться двумя двигателями АМ-37. 
Задачей СДБ была отработка новой силовой установки и про- 
верка самой концепции модификации. Вторая версия машины 
была многоцелевой, ее можно было использовать в качестве 
истребителя-перехватчика, фоторазведчика или скоростного 
бомбардировщика. Для действий ночью и в условиях плохой 
видимости на самолете предусматривалась установка радио- 
локационной аппаратуры типа ПНБ-4 или типа «Гнейс-5». 

Опытная машина с двумя двигателями АМ-39УВ мошно- 
стью по 1640 л. с. каждый была закончена в начале 1945 г., по 
сравнению с Ту-2 она имела меньший вес и габариты. Первый 
полет состоялся 21 мая 1945 г., во время испытаний были про- 
демонстрированы высокие летные характеристики: максималь- 
ная скорость 680 км/ч, дальность 2500 км, практический по- 
толок 10 000 м. Самолет имел мощное вооружение — четыре 
пушки НС-23 калибра 23 мм и одну пушку ШВАК калибра 20 мм. 
Самолет выпускался серийно с двигателями АМ-43БС мощно- 
стью по 1900 л. с. каждый. | 

Характеристики Ту-1: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х АМ-43В мощностью по 1950 л. с., размах кры- 
ла — 18,86 м и его площадь — 48,8 м?, длина — 13,6 м, вес 
пустого — 9460 кг, взлетный вес — 14 460 кг, максимальная 
скорость — 641 км/ч, дальность — 2250 км, скороподъемность — 
431 м/мин, практический потолок — 11 000 м, вооружение — 
2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 3 пулемета УБТ калибра 12,7 мм 
и 4000 кг бомб. 


Ту-2 

Работы над фронтовым бомбардировщиком с двигателя- 
ми АМ-37 начались в конце 1939 г. в ОКБА.Н. Туполева. 
В январе 1941 г. приступил к испытаниям первый опыт- 
ный образец под обозначением «103» (АНТ-58), а в мае к 
нему присоединился улучшенный вариант самолета «103У» 
(АНТ-59), отличавшегося более мощным вооружением. Во 
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время испытаний обе машины показали высокие летные 
качества. 

Решение о запуске в серию машины «103У» было принято 
в июле 1941 г. В условиях начавшейся войны не удалось уком- 
плектовать самолет двигателями АМ-37, которые сняли с про- 
изводства, поэтому проект переделали под двигатели М-82, 
применявшиеся на штурмовиках Ил-2. В декабре 1941 г. на- 
чались испытания опытного образца нового варианта само- 
лета, получившего сначала обозначение «103В» (АНТ-60), а 
затем Ту-2. В 1942 г. Ту-2 начали выпускаться серийно, летом 
из 63 построенных самолетов сформировали два полка, кото- 
рые были переброшены на Калининский фронт. Небольшими 
сериями самолеты Ту-2 стали направляться в боевые части к 
сентябрю 1942 г., однако массовое поступление самолетов в 
части началось только в конце 1943 г. В процессе серийного 
производства бомбардировщик совершенствовался, в 1943 г. 
появилась модификация Ту-2С, оснащенная более мощными 
двигателями АШ-82ФН и усиленным оборонительным воору- 
жением (вместо пулеметов калибра 7,62 мм поставили 12,7 мм). 
В сражении за Курск самолеты Ту-2 из 285-й авиадивизии ис- 
пользовались для бомбардировок позиций немцев позади ли- 
нии фронта. В массированном наступлении советских войск 
против Финляндии, начатом 9 июня 1944 г., приняло участие 
более 600 машин Ту-2, они бомбили вражеские позиции в Ки- 
виниеми, Валькиярви, Кивеннопе и др. 7 апреля 1945 г. воз- 
душная армада из 516 машин Ту-2 и Пе-2 атаковала Кенигсберг 
перед тем, как его заняли наши войска. Ту-2 также приняли 
участие в сражении за Берлин, в первый же день сражения они 
сбросили на позиции врага 97 т бомб. В сентябре 1945 г. много 
самолетов Ту-2 участвовало в боевых действиях против япон- 
ской армии на Дальнем Востоке. 

Ту-2 серийно выпускался до 1951 г., после войны стоял на 
вооружении не только советских ВВС, но и ВВС Польши, Вен- 
грии, Румынии, Болгарии, Китая и КНДР. Всего было по- 
строено 2547 самолетов, включая следующие модификации: 

Ту-2Д (АНТ-62) — с двигателями АШ-83 мощностью по 
1900 л. с., увеличенным на 3,34 м размахом крыла, экипажем 
Из 5 человек, дальностью 2790 км; 

Ту-2Т (АНТ-62Т) — торпедоносец с двигателями АШ-82ФН 
И дополнительным топливным баком в бомбоотсеке, впервые 
взлетел уже после окончания войны; 
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Ту-2СДВ (АНТ-63) -- с двигателями АМ-39, с максималь- 
ной скоростью 640 км/ч; 

Ту-2С4 -- двухместная версия с 2 пушками калибра 45 мм 
и 2 пушками калибра 37 мм в носу, некоторые машины име- 
ли хвостовую оборонительную пушку, а некоторые -- 75-мм 
пушку или батарею из 48 автоматов для атак наземных це- 
лей; 

Ту-2Р/Ту-2Ф/Ту-6 — разведчик с фотооборудованием в бом- 
боотсеке, оснащался двигателями АШ-82ФН, имел увеличен- 
ный до 22,2 м размах крыла; 

Ту-2 «Параван» -- самолет для прорыва линий аэростатов 
заграждения. 

Характеристики Ту-2С: экипаж -- 4 человека, силовая уста- 
новка — 2 х АШ-82ФНВ мощностью по 1850 л. с., размах кры- 
ла — 18,86 м и его площадь — 48,8 м?, длина — 13,8 м, высо- 
та — 4,55 м, вес пустого — 7474 кг, взлетный вес — 11 360 кг, 
максимальная скорость — 550 км/ч, дальность — 2500 км, ско- 
роподъемность — 588 м/мин, практический потолок — 10970м, 
вооружение -- 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 3 пулемета УБТ 
калибра 12,7 мм и 4000 кг бомб. 


Ту-10 

Ту-10 (АНТ-68) представлял собой результат развития бом- 
бардировщика Ту-2. Самолет оснашался двумя двигателями 
АМ-39ФНВ мощностью по 1850 л. с., его экипаж состоял из 
четырех человек. Опытный образец Ту-10 впервые взлетел 19 мая 
1945 г. Его летные характеристики по некоторым параметрам 
превышали соответствующие параметры Ту-2, например, на 
высоте 8600 м он развивал максимальную скорость 641 км/ч, 
практический потолок составлял 10 450 м, однако дальность 
была ниже -- 1740 км. Небольшая серия машин Ту-10 выпу- 
скалась между 1945 и 1947 гг. 


ТШБ (АНТ-17) 

В 1933 г. в ЦАГИ приступили к проектированию самолета 
АНТ-17, военное обозначение -- ТШБ (тяжелый штурмовик 
бронированный). Он предназначался для уничтожения враже- 
ских наземных войск позади линии фронта, ему была необхо- 
дима мошная броня для зашиты от обстрела с земли. Обший 
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АНТ-17 


вес брони составлял около 1000 кг, около трети ее приходилось 
на нижнюю часть фюзеляжа в качестве силовой конструкции 
для поддержки груза. Силовая установка состояла из двух дви- 
гателей М-34, самолет вооружался шестью пулеметами, вклю- 
чая подвижную спаренную установку и четыре неподвижных 
пулемета для стрельбы вперед, под крылом нес 1500 кг бомб. 
Но из-за того, что ВВС пересмотрели свои требования к штур- 
мовику, все работы по ТШБ были прекрашены еше до окон- 
чания постройки опытного образца. 


У-2 (По-2) 

В 1927 г. под руководством Н.Н. Поликарпова был раз- 
работан самолет У-2, предназначавшийся для первоначаль- 
ного обучения летчиков. В течение многих лет самолеты 
У-2 были единственными машинами первоначального об- 
учения в летных школах и аэроклубах нашей страны, на 
этом самолете подготовили в годы войны почти 100 тысяч 
летчиков. 

В 1936—1938 гг. в МАИ под руководством П.Д. Грушина 
была разработана и испытывалась модификация самолета У-2 
с паровым двигателем мощностью 180 л. с. В 1937 г. Н.А. Че- 
чубалин разработал для У-2 гусеничное шасси, которое долж- 
но было решить проблемы улучшения проходимости само- 
Лета на мокром, вязком, покрытом водой и грязью грунте, на 
тающем снежном покрове и т. п., где взлет на колесах труден 
или невозможен. Гусеничный ход был сделан в виде тексто- 
литовых прутков диаметром 50 мм и длиной 0,3 м, заключен- 
ных между боковыми направляющими стенками коробки, по 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 
Схема трехцветной маскирующей окраски самолетов У-2 
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форме напоминавшей корпус ранних танков. Испытания по- 
казали, что проходимость у гусениц была исключительная, 
они работали во всяких условиях, не засорялись, не отказы- 
вали. Недостатком гусеничного шасси была сравнительная 
конструктивная сложность, трудоемкость и несколько боль- 
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шие масса и сопротивление по сравнению с колесами. Это 
помешало их внедрению. 

Во время войны У-2 применяли в варианте легкого ноч- 
ного бомбардировцика. Было сформировано несколько ави- 
ационных полков, вооруженных самолетами У-2, они нано- 
сили бомбовые удары по переднему краю и ближним тылам 
противника. Один из таких полков был полностью укомплек- 
тован девушками, воспитанницами аэроклубов. За три фрон- 
товых года полк совершил почти 24 тысячи боевых вылетов. 
Самолет У-2 в 1944 г. после смерти Н.Н. Поликарпова был 
переименован в По-2. 

Выпускался сельскохозяйственный вариант самолета У-2АП, 
а также трехместный транспортный вариант. Всего авиазаводы 
страны построили около 40 тысяч различных вариантов само- 
лета У-2 (По-2), который стал самым массовым легкомотор- 
ным самолетом в истории отечественной авиации и эксплуа- 
тировался более 35 лет. 

Характеристики У-2: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — 1 х М-11Д мощностью 115 л. с., размах крыльев — 
11,4 ми их площадь — 35,15 мг, длина — 8,7 м, высота — 3,1 м, 
вес пустого — 770 кг, взлетный вес — 1350 кг, максимальная 
скорость — 152 км/ч, дальность — 530 км, практический пото- 
лок — 3000 м, вооружение — 1 пулемет ШКАС калибра 7,62 мм, 
4 НУРС РС-82 и 240 кг бомб. 


У-5 

В 1934 г. под руководством В.В. Никитина был разработан 
учебно-спортивный самолет-биплан У-5 с двигателем М-11. 
Испытания опытной машины проходили в 1937 г., по резуль- 
татам испытаний построили опытную серию из 12 машин. В 
1942 г. был построен опытный образец самолета У-5 (ЛШ) с 
двигателем МГ-31Ф, эта машина в 1942—1944 гг. использо- 
валась в качестве легкого штабного самолета. 

Характеристики У-5: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — | х М-11 мошностью 100 л. с. или | х МГ-31Ф мощ- 
ностью 130 л. с., размах крыльев — 9,84 м и их площадь — 
25,53 м2, длина — 7,75 м, высота — 2,78 м, вес пустого — 700 кг, 
взлетный вес —1400 кг, максимальная скорость — 272 км/ч, 
дальность — 480 км, практический потолок — 4500 м, воору- 
жение — | пулемет ШКАС калибра 7,62 мм и 4 НУРС РС-82. 
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УТ-1 

Учебно-тренировочный самолет УТ-1 (АИР-14) был создан 
в 1936 г. в ОКБ А.С. Яковлева. Самолет, первоначально осна- 
шенный двигателем М-11, предназначался главным образом 
для тренировки командиров истребительных подразделений и 
инструкторов. В 1937 г. самолет доработали, поставили на него 
более мощный двигатель М- ИГ, после чего он был рекомен- 
дован в серийное производство, на более поздних модифика- 
циях УТ-І ставили двигатель М-11Е. 

В 1937 г. на поплавковом варианте самолета УТ-1 был уста- 
новлен международный рекорд дальности для самолетов этого 
класса, он совершил перелет Москва--Уфа (1174 км по пря- 
мой). В том же году на нем был установлен рекорд скорости 
для поплавковых самолетов -- 218 км/ч на дистанции 100 км. 

Весной 1942 г. в условиях острой нехватки самолетов на 
фронтах в авиации Черноморского флота начались работы по 
переоборудованию учебных самолетов УТ-1 в боевые самоле- 
ты, приспособленные для ночных действий. УТ-1 оборудова- 
лись двумя крыльевыми пулеметами ШКАС и двумя балками 
для пуска ракетных снарядов РС-82. Эти самолеты, получив- 
шие обозначение УТ-16, участвовали в обеспечении непосред- 
ственной авиационной поддержки наших войск при обороне 
Севастополя и в боях за Кавказ. Они уничтожали вражеские 
эшелоны с боеприпасами, обеспечивали действия ночных бом- 
бардировщиков МБР-2 и У-2 путем уничтожения прожекторов 
и подавления зенитных огневых точек противника. 

Характеристики УТ-1: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-11 мощностью 100 л. с. или | х М-ПЕ мощно- 
стью 150 л. с., размах крыла — 7,3 м и его площадь — 9,58 м”, 
длина — 5,75 м, высота — 2,34 м, вес пустого — 420 кг, взлет- 
ный вес — 590 кг, максимальная скорость — 249 км/ч, даль- 
ность — 670 км, практический потолок — 6180 м, вооруже- 
ние — 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм и 4 НУРС РС-82. 


УТ-2 

В 1937 г. начался серийный выпуск учебно-тренировочного 
самолета УТ-2, разработанного в ОКБ А.С. Яковлева. Серий- 
ные машины выпускались с двигателем М- ПЕ. УТ-2 стал од- 
ним из основных учебных самолетов в военных школах и аэро- 
клубах. Поплавковый вариант УТ-2 установил три мировых 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 


Схема трехцветной маскируюшей окраски самолетов УТ-2 
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рекорда в своем классе. В 1941 г. появился модернизирован- 
ный самолет УТ-2М. 

В 1942 г. ОКБА.С. Яковлева разработало вариант вооружен- 
ного самолета УТ-2В, предназначенного для обучения бомбо- 
метанию в авиационных школах пилотов и училищах. Самолет 
выпускался серийно. На основе УТ-2В был построен самолет 
УТ-2МВ с двигателем М-11Ф, который предназначался для 
боевого применения на фронте в качестве легкого бомбарди- 
ровшика. Под крылом самолета устанавливались четыре дер- 
жателя, обеспечивавшие подвеску четырех бомб калибра 50 кг 
при одном члене экипажа или двух бомб по 50 кг при двух чле- 
нах экипажа. Как вариант, можно было подвешивать восемь 
РС-82 и две бомбы по 50 кг при одном члене экипажа. 

С 1938 по 1946 г. было построено 7243 самолета УТ-2 раз- 
личных модификаций, самолет поставлялся в Польшу, Бол- 
гарию, Венгрию и Румынию. 

Характеристики УТ-2: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка-- | х М-ПЕ мощностью 150 л. с., размах крыла — 10,2м 
и его площадь — 17,2 м?, длина — 7,0 м, высота — 2,55 м, вес 
пустого -- 616 кг, взлетный вес -- 856 кг, максимальная ско- 
рость -- 230 км/ч, дальность -- 500 км, практический пото- 
лок — 3500 м, вооружение — 1 пулемет ШКАС калибра 7,62 мм 
и 4 НУРС РС-82. 


УТ-3 

В 1937 г. в ОКБ А.С. Яковлева был разработан учебно-тре- 
нировочный самолет УТ-3 (АИР-17), предназначавшийся для 
обучения и тренировок экипажей больших самолетов (как во- 
енных, так и гражданских). В начале 1938 г. к летным испыта- 
ниям приступил опытный образец самолета, оснашенный дву- 
мя двигателями МВ-6. По результатам испытаний самолет был 
рекомендован в серийное производство, первая серийная ма- 
шина под обозначением УТ-3 была построена в сентябре 1939 г. 
В процессе серийного производства машина дорабатывалась, 
она получила более мошные двигатели МВ-бА. Производство 
самолета было прекрашено с началом войны, всего успели по- 
строить около 20 машин, которые стояли на вооружении в 
учебных полках. 

Характеристики УТ-3: экипаж -- 3 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х МВ-6 мошностью по 220 л. с., размах крыла -- 
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15,0 м и его площадь — 33,42 м”, длина — 10,7 м, высота — 
3,56 м, вес пустого -- 1789 кг, взлетный вес -- 2627 кг, мак- 
симальная скорость -- 345 км/ч, дальность -- 600 км, прак- 
тический потолок -- 6500 м, вооружение -- 2 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


ХАИ-1 

В 1932 г. в Харьковском авиационном институте под руко- 
водством И.Г. Немана был разработан самолет ХАИ-1, осна- 
шенный двигателем М-22. Это был первый в Советском Союзе 
самолет с убираемым в полете шасси. Разрабатывался в пасса- 
жирском и военном вариантах (ХАИ-ІВ). 

Первый полет самолета состоялся 8 октября 1932 г., во вре- 
ма испытаний неоднократно достигалась скорость 300 км/ч, 
что для того времени являлось высшим достижением для лег- 
ких пассажирских самолетов. Всего за 1934—1937 гг. было вы- 
пущено 43 самолета ХАИ-1, с успехом применявшихся на воз- 
душной линии Москва Симферополь и др. В военном вари- 
анте самолет представлял собой двухместный учебный бом- 
бардировщик, вооруженный двумя пулеметами и 200 кг не- 
больших бомб в фюзеляже. 

Характеристики ХАИ-1: экипаж — 1 человек + 6 пассажи- 
ров, силовая установка — | х М-22 мощностью 480 л. с., раз- 
мах крыла — 14,8 м и его площадь — 33,2 м?, длина — 10,2 м, 
вес пустого — 1630 кг, взлетный вес — 2600 кг, максимальная 
скорость — 324 км/ч, дальность — 1130 км, практический по- 
толок — 7200 м. 


Ш 

В 1938—1939 гг. ОКБ С.А. Кочеригина создало два опытных 
образца легкого штурмовика на базе скоростного разведчика 
Р-9 (СР): Ш-1 с двигателем М-88 и Ш-2 с двигателем М-87А. 

Самолет Ш-1 в качестве вооружения имел две пушки ШВАК 
и два пулемета ШКАС в крыле, один ШКАС на турели и 200 кг 
бомб. Он испытывался в НИИ ВВС в июле 1939 г., результаты 
испытаний признаны неудовлетворительными по причине не- 
достатка мощности двигателя, что снижало величину макси- 
мальной скорости ниже расчетной, неудачной отделки поверх- 
ности самолета и др. 


166 


К середине ноября 1939 г. завершились госиспытания вто- 
рого образца Ш-2. Самолет развивал максимальную скорость 
439 км/ч на высоте 4700 м, высоту 5000 м набирал за 9,5 ми- 
нуты, дальность полета составлала 1300 км, практический по- 
толок -- 9800 м. Было рекомендовано доработать машину и 
повторно предьявить на госиспытания. 

В декабре 1939 г. С.А. Кочеригин предьявил проект моди- 
фикации самолета Ш-1 — штурмовик БМШ (большая моди- 
фикация штурмовика) с двигателем М-90. Состав вооружения 
мог варьироваться в зависимости от боевого назначения са- 
молета: легкий штурмовик, штурмовик с увеличенной даль- 
ностью полета, пушечный штурмовик и пушечный штурмо- 
вик с увеличенной дальностью полета. БМШ имел следующие 
расчетные характеристики: взлетный вес - 3700 кг, макси- 
мальная скорость на высоте 8000 м — 580 км/ч, время набора 
высоты 5000 м — 8,4 минуты, практический потолок — 11 000 м. 
Однако проект не реализовывался. 

К лету 1940 г. на основе самолета Ш-2 был разработан про- 
ект малой модификации штурмовика ММ с двигателем М-81 
мощностью 1280 л. с. Вооружение состояло из четырех крыль- 
евых пулеметов ШКАС и 200 кг бомб (в перегрузку 400 кг). 
ММШ имел следующие расчетные характеристики: взлетный 
вес — 3800 кг, максимальная скорость на высоте 5000 м — 
520 км/ч, время набора высоты 6000 м — 11,0 минуты. Был по- 
строен опытный образец ММШ, испытан и под обозначением 
ББ-21 был принят к серийному производству на заводе № 292. 
Однако вскоре серийное производство ББ-21 было отменено, за- 
воду поручили осваивать сначала истребитель И-28, а затем Як-1. 

Характеристики Ш-1: экипаж — 2 человека, силовая установ- 
ка — | х М-88 мощностью 1100 л. с., размах крыла — 12,0 ми 
его площадь — 24,15 м’, длина — 10,0 м, вес пустого — 2806 кг, 
взлетный вес — 3450 кг, максимальная скорость — 446 км/ч, 
дальность — 1300 км, практический потолок — 9820 м, воору- 
жение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 3 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


Ш-2 

Амфибия-биплан Ш-2, разработанная Вадимом Борисови- 
чем Шавровым, была увеличенным вариантом самолета Ш-1 
его же разработки. Самолет построили на заводе «Красный 
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летчик» в Ленинграде, 11 ноября 1930 г. состоялся его первый 
полет. В июне 1931 г. в Ленинграде прошли госиспытания, после 
чего Ш-2 запустили в серию в 1932—1934 гг. Серийно строился 
и санитарный вариант самолета Ш-2С. На нем за передними си- 
деньями, где размешались летчик и врач, оборудовалась кабина 
для носилок с больным, закрывавшаяся прозрачным фонарем. 

Самолеты Ш-2 довольно широко применяли в авиации ВМФ, 
авиашколах, авиации погранвойск и санитарной авиации. Они 
широко использовались на местных воздушных линиях в Си- 
бири, на Дальнем Востоке и Крайнем Севере. 

Характеристики Ш-2: экипаж — 1 человек + 3 пассажира, 
силовая установка — | х М-11 мощностью 100 л. с., размах 
крыла — 13,0 м иего площадь — 24,6 м?, длина — 8,2 м, взлет- 
ный вес — 937 кг, максимальная скорость — 139 км/ч, практи- 
ческий потолок — 3850 м, вооружение — 2 пулемета ДА кали- 
бра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


Ш-7 

В 1939 г. В.Б. Шавров, в 1935 г. назначенный главным кон- 
структором авиационного завода, спроектировал 6-местную 
летающую лодку-амфибию, предназначенную для эксплуата- 
ции в районах Крайнего Севера. В 1940 г. прошел испытания 
опытный образец, оснащенный двигателем МГ-31Ф, после 
чего самолет запустили в серию под обозначением Ш-7, стро- 
ился как в гражданском, так и военном вариантах. В военном 
варианте на самолете устанавливался один пулемет ШКАС для 
защиты сзади. В годы войны Ш-7 использовался в колесном и 
лыжном вариантах для перевозок срочных грузов на Волге. 

Характеристики Ш-7: экипаж — 2 человека, силовая установ- 
ка — 1 х МГ-31Ф мощностью 330 л. с., размах крыла — 13,0 ми 
его площадь — 23,3 м?, длина — 9,4 м, вес пустого — 1230 кг, 
взлетный вес — 1900 кг, максимальная скорость — 220 км/ч, 
дальность — 920 км, практический потолок — 3000 м, воору- 
жение — І пулемет ШКАС калибра 7,62 мм. 


«Ш-тандем» («Тандем-МАИ») /ББ-МАИ 

В середине 30-х гг. в ОКБ-1 Московского авиационного 
института (МАИ), которое возглавлял П.Д. Грушин, разраба- 
тывались самолеты «Сталь» МАЙ, У-2 с экспериментальной 
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силовой установкой и другие летательные аппараты. Среди них 
был и легкий самолет «Октябренок» схемы моноплан-тандем. 

У самолета «Октябренок», в отличие от широко известного 
в те годы самолета «Небесная блоха» французского авиакон- 
структора Минье, переднее и заднее крылья были установлены 
неподвижно, но на переднем крыле по всему размаху стояли 
шелевые элевоны-закрылки. Управление самолетом осушест- 
влялось элевонами, выполнявшими функции руля высоты, за- 
крылков, руля поворота и элеронов. Заднее крыло жестко кре- 
пилось к фюзеляжу и не имело органов управления. 

Первый полет «Октябренка» состоялся 23 октября 1936 г. 
В качестве силовой установки вначале использовали двигатель 
«Объе-Дюнн» мощностью 27 л. с., затем «Бристоль- Черуб» мош- 
ностью 30 л. с., после ряда доработок окончательно установили 
двигатель «Сальмсон» мошностью 45 л. с. После госиспытаний 
самолет был передан в ВВС в качестве связного самолета, в 
1938 г. «Октябренок» участвовал в воздушном параде в Тушине. 

На основе опыта, полученного при работе над «Октябрен- 
ком», в 1936—1937 гг. в ОКБ-1 МАИ под руководством П.Д. Гру- 
шина разрабатывался проект штурмовика с двигателем М-87. 
Штурмовик «Ш-тандем» («Тандем-МАИ») имел особенности — 
заднее крыло (45% от площади переднего крыла) имело раз- 
несенное вертикальное оперение в виде расположенных на 
середине размаха килей-шайб, и элевоны, выполнявшие также 
функции рулей высоты, которых не было на переднем крыле. 
В хвостовой части фюзеляжа располагалась башенка стрелка. 
Самолет строился в учебно-производственных мастерских МАЙ. 
Первый полет опытного образца в одноместном варианте со- 
стоялся 5 декабря 1937 г., летные испытания завершились в 
1939 г. По результатам испытаний была рекомендована по- 
стройка второй опытной машины в двухместном варианте. 
Вооружение состояло из четырех крыльевых пулеметов ШКАС, 
одного пулемета ШКАС на турели и 200 кг бомб. Вторая ма- 
шина, оснащенная двигателем М-87А, проходила летные ис- 
пытания в сентябре—октябре 1939 г. В результате испытаний 
выяснилось, что летные характеристики машины ниже задан- 
ных, тесна кабина штурмана, недостаточна прочность перед- 
него крыла и пр. Было предложено передать самолет в ЦАГИ 
для исследования аэродинамических характеристик, дорабо- 
тать его и вторично представить на госиспытания. Хотя по- 
стройка дублера самолета «Ш-тандем» и началась, но вскоре 
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было принято решение о прекращении работ по этому само- 
Лету. 

Полученные при испытаниях результаты были использованы 
при проектировании самолета -- ближнего бомбардировщика и 
штурмовика ББ-МАИ с более мощным двигателем М-105. По- 
стройка опытного образца, который, в отличие от «Ш-тандем», 
был выполнен по нормальной схеме, закончилась в 1941 г., он 
уже проходил летные испытания, но начавшаяся война пре- 
кратила все дальнейшие работы по ББ-МАИ. 

Любопытный факт: английская фирма «Уэстланд», выпу- 
скавшая серийно с 1937 г. самолет-биплан «Лисандер» обыч- 
ной схемы, в конце 1940 г. разработала его модификацию, 
полностью повторившую схему самолета «Ш-тандем». Эта мо- 
дификация имела заднее крыло в тандем к переднему крылу, 
в хвостовой части фюзеляжа установили башенку стрелка, осна- 
щенную четырьмя пулеметами Мазћ & Тћотрзоп. Модернизи- 
рованные самолеты «Лисандер» испытывались зимой 1940/41 г. 
в качестве ночных истребителей. Известно также, что по край- 
ней мере два модифицированных самолета «Лисандер» в конце 
1941 г. состояли на вооружении 138-й эскадрильи английских 
ВВС и использовались для тайных забросов агентов англий- 
‘ских спецслужб на оккупированную немцами территорию 
Франции. 

Характеристики «Ш-тандем»: экипаж — 2 человека, сило- 
вая установка — І х М-87 мощностью 930 л. с., размах кры- 
ла — 11,0 ми его площадь — 30,4 мг, длина — 8,5 М, вес пу- 
стого — 2560 кг, взлетный вес — 3088 кг, максимальная ско- 
рость — 488 км/ч, вооружение — 5 пулеметов ШКАС калибра 
7,62 мм и 200 кг бомб. 

Характеристики ББ-МАИ: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — | х М-105 мощностью 1050 л. с., размах крыла — 
10,0 ми его площадь — 16,8 м?, длина — 9,6 м, вес пустого — 
2965 кг, взлетный вес — 3490 кг, максимальная скорость — 
550 км/ч, дальность — 500 км, скороподъемность — 543 м/мин, 
практический потолок — 9000 м. 


Ще-2 

Летом 1942 г. под руководством Алексея Яковлевича Щер- 
бакова, в 1925—1935 гг. работавшего в ОКБ К.А. Калинина, а 
во время войны возглавлявшего одно из главных управлений 
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НКАП и ОКБв Оренбурге, был разработан транспортный са- 
молет ТС-1 с двумя двигателями М-11Д и разнесенным верти- 
кальным оперением. Самолет предназначался для перевозки 
крупногабаритных грузов (крылья истребителей, двигатели, 
противотанковые пушки и т. д.) весом до 1000 кг, для этого 
грузовая кабина имела по левому борту большую дверь. 

После проведения летных испытаний опытного самолета в 
октябре 1943 г. началось серийное производство машин под 
обозначением Ще-2. Этот самолет применялся в войсках для 
перевозки людей (брал на борт до 16 человек), в качестве гру- 
зового, санитарного (11 носилок), десантного (9 десантников), 
а также учебного для подготовки штурманов. Серийное произ- 
водство Ще-2 продолжалось до 1946 г. 

Характеристики Ще-2: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М- ПД мощностью по 115 л. с., размах крыла — 
20,48 ми его площадь — 63,9 м?, длина — 14,27 м, вес пусто- 
го — 2270 кг, взлетный вес — 3400 кг, максимальная скорость — 
157 км/ч, дальность — 1000 км, практический потолок — 
3000 м, полезная нагрузка — 16 человек или 1130 кг груза. 


зи 

К сентябрю 1939 г. под руководством Виктора Николаеви- 
ча Беляева, с 1926 г. работавшего в ЦАГИ, ав 1939 г. назна- 
ченного главньгм конструктором дальнего бомбардировщика 
ДБ-ЛК, был разработан проект одноместного пушечного ис- 
требителя ЭИ (экспериментальный истребитель) с двигателем 
М-105. Истребитель имел некоторые особенности — летчик 
размешался в кабине, имевшей дверцу автомобильного типа, 
двигатель располагался за кабиной. Особенностью конструк- 
ции этого самолета было то, что двигатель приводил во вра- 
шение винт, находившийся позади крыла на хвостовой балке, 
а сам винт врашался вокруг балки. На хвостовом оперении 
располагались три небольших киля. В качестве вооружения 
предусматривалась установка двух пушек и двух пулеметов. 
Однако проект не был принят к реализации. 

После этого В.Н. Беляев, учтя критические замечания по 
проекту ЭИ, переработал его в двухбалочный вариант ЭОИ 
(см. в разделе «Двухбалочные и двухфюзеляжные самолеты»). 

Характеристики ЭИ: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка -- І х М-105ТК-2 мошностью 1000 л. с., размах кры- 
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ла — 11,5 м, взлетный вес — 2640 кг, максимальная скорость — 
712 км/ч, практический потолок -- 11 600 м, вооружение - 
2 пушки ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм. 


Як-1 

Первый опытный истребитель И-26 А.С. Яковлева стал про- 
тотипом для всех его последующих серийных машин. Первый 
полет И-26 состоялся 13 января 1940 г., в последуюших полетах 
была достигнута максимальная скорость 586 км/ч. Однако 27 ап- 
реля 1940 г. произошла катастрофа, при этом погиб летчик- 
испытатель. Несмотря на это, в середине 1940 г. было принято 
решение запустить самолет в серийное производство, в декабре 
ему присвоили обозначение Як- |. 

Самолет Як-І с двигателем М-105П (затем с ВК-105ПФ) 
стал одним из самых легких истребителей тех лет, но воору- 
жение его было достаточно мошным -- одна пушка ШВАК и 
два пулемета ШКАС. Массовый выпуск его начался с 1941 г., 
в начальный период войны Як-! по своим пилотажным и бое- 
вым качествам уже занимал заметное место среди наших новых 
фронтовых истребителей. В конце 1941 г. самолетами Як-1 бы- 
ли вооружены 4 из 11 истребительных авиаполков системы 
ПВО Москвы. Вот примеры успешного боевого применения 
Як-1. | 

20 марта 1942 г. юго-западнее города Гжатска (ныне город Га- 
гарин Смоленской области) капитан И.А. Авеков прикрывал с 
воздуха на истребителе Як-1 позиции 201-й стрелковой диви- 
зии. Вступив в бой с семью немецкими истребителями ВЕ 109, 
И.А. Авеков сбил один самолет, через несколько минут — вто- 
рой. Во время воздушного боя был ранен в ногу и руку. Когда 
Як-1 загорелся, И.А. Авеков решил идти на таран. Сблизив- 
шись с «Мессершмиттом», ударил его крылом своего самолета 
и сбил. Произвел посадку в расположении своих войск. 

Сержант А.Н. Агданцев 11 июля 1943 г. на Курской дуге в 
составе группы истребителей Як-1 вступил в бой с бомбарди- 
ровщиками «Юнкерс» Ји-87, сопровождаемыми истребителями 
ВЕ 109. В ходе боя он сбил 3 самолета противника. Израсходо- 
вав все боеприпасы, решил пойти на таран. Ударом правой 
плоскости по хвостовому оперению он сбил один из «Мес- 
сершмиттов». 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 


Схема маскирующей окраски самолетов истребительного типа 
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К альбому схем маскируюшей окраски самолетов 


1. Настояший альбом разработан в соответствии с приказом 
НКАП СССР и ВВС Красной армии Мо 389/0133 от 3 июля 1943 г. 

2. Верхние и боковые поверхности всех самолетов истре- 
бительного типа окрашиваются в два цвета: серо-голубой и 
темно-серый по единой схеме. 

3. Верхние и боковые поверхности всех типов самолетов, 
кроме истребительного, окрашиваются в три цвета: зеленый, 
светло-коричневый и темно-серый. 

4. Расположение. Цвет и размеры опознавательных знаков 
остаются прежними. 

5. Нижние поверхности всех самолетов, как и прежде, окра- 
шиваются в голубой цвет. 

6. Переход от одного цвета к другому может быть резким, 
если краска будет наноситься кистами, или расплывчатым — 
при окраске пульверизаторами. 

7. Окраске по настояшему альбому в авиачастях подлежат 
только самолеты, находящиеся в ремонте. 

8. Окраску производить только поступаюшими в авиачасти 
стандартными красками следующих марок. 

Для деревянных и полотняных обшивок 


Зеленый: Вет 522545 о а а ажы» АМТ-4 
Светло-коричневый цвет............ АМТ-1 
Темно-серый цвет.................. АМТ-12 
Серо-голубой цвет................. АМТ-11 
Голубой цвет ...................... АМТ-7 
Для металлических поверхностей | 
Зеленый цвет...................... А-24М 
Светло-коричневый цвет............ А-21М 
Темно-серый цвет.................. А-32М 
Голубой цвет...................... А-28М 


Начальник маскировочной службы ВВС Красной армии 
инженер-подполковник Ясин 18 июля 1943 г. 


В годы Великой Отечественной войны Як-| неоднократно 
модифицировался. В 1943 г. были построены два опытных об- 
разца под обозначением Як-1М. Первый образец с двигателем 
ВК-105ПФ, одной пушкой ШВАК и одним пулеметом УБС 
проходил заводские испытания с 28 февраля по 7 июня, госис- 
пытания с 7 июня по 7 июля и вторично 21—23 июля 1943 г. 
Второй образец с двигателем ВК-105ПФ, одной опытной пуш- 
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кой ША-20М и двумя синхронными пулеметами УБС про- 
ходил заводские испытания 20—30 сентября и госиспытания 
6-15 октября 1943 г. Во время испытаний достиг максималь- 
ной скорости 651 км/ч, время виража 17 секунд, дальности до 
900 км. По результатам испытаний Як-ІМ был рекомендован 
в массовое производство взамен Як-1. Як-1 применялся до кон- 
ца войны, на этих самолетах летали французы из эскадрильи 
«Нормандия—Неман» и польские летчики из 1-й истребитель- 
ной авиадивизии Войска польского. Общее количество постро- 
енных машин во всех вариантах составило 8721 экземпляр. 

Характеристики Як-1: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-105ПФ мощностью 1180 л. с., размах крыла — 
10,0 ми его площадь — 17,15 м?, длина — 8,48 м, высота — 
1,7 м, вес пустого — 2410 кг, взлетный вес — 2703 кг, макси- 
мальная скорость — 592 км/ч, дальность — 850 км, скоро- 
подъемность — 926 м/мин, практический потолок — 10 000 м, 
вооружение — 1 пушка ШВАК калибра 20 мм, 2 пулемета 
ШКАС калибра 7,62 мм и 200 кг бомб. 


Як-3 

В феврале 1941 г. совершил свой первый полет цельнометал- 
лический истребитель И-30, разработанный в ОКБ А.С. Яков- 
лева. Самолет успешно прошел госиспытания, но с началом 
войны из-за дефицитности алюминиевых сплавов в серию его 
не запустили. В исходном варианте И-30 был вооружен тремя 
пушками ШВАК калибра 20 мм и двумя 7,62-мм пулеметами 
ШКАС. 

К идее создания цельнометаллического истребителя верну- 
лись в 1943 г., развивая уже оправдавший себя в боях истребитель 
Як-ІМ. Новый истребитель, получивший обозначение Як-3, от 
своего предшественника отличался крылом меньшей площади 
и рядом аэродинамических и конструктивных улучшений. Пер- 
вый серийный самолет Як-3 был готов 1 марта 1944 г. Як-3 был 
один из самых легких истребителей Второй мировой войны. 
Высокая скорость, отличная скороподьемность, хороший по- 
толок, маневренность и простота в пилотировании сделали 
Як-3 любимым самолетом наших летчиков-истребителей. По 
своим характеристикам он превосходил немецкие истребители 
ВЕ 109 и Ем 190. Обшее количество построенных самолетов 
Як-3 составило 4848 экземпляров. 
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Характеристики И-30: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — | х М-105П мощностью 1050 л. с., размах крыла — 
9,74 ми его площадь — 17,36 м”, длина — 8,48 м, вес пустого — 
2550 кг, взлетный вес — 3130 кг, максимальная скорость — 
571 км/ч, дальность-- 975 км, скороподъемность — 714 м/мин, 
практический потолок — 9000 м, вооружение -- 3 пушки ШВАК 
калибра 20 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 

Характеристики Як-3: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка -- І х ВК-108 мошностью 1800 л. с., размах крыла -- 
9 2 ми его площадь — 14,85 м?, длина — 8,5 м, высота — 2,42 м, 
вес пустого -- 2105 кг, взлетный вес -- 2830 кг, максималь- 
ная скорость — 745 км/ч, дальность — 1060 км, скороподъем- 
ность — 1430 м/мин, практический потолок — 11 800 м, во- 
оружение — 1 пушка ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета УБС 
калибра 12,7 мм. 


Як-5 

Высотный истребитель-перехватчик Як-5 с двигателем 
М-105 ПД разрабатывался в середине 1940 г. Вооружение его 
должно было состоять из одной пушки ШВАК и двух пуле- 
метов ШКАС. 

Первый полет опытной машины состоялся | декабря 1940 г., 
из-за ненормальной работы двигателя летчик-испытатель вы- 
нужден был посадить самолет через 20 минут после взлета. 
После установки нового двигателя самолет продолжил испы- 
тания до конца 1942 г. Однако из-за продолжившихся непо- 
ладок двигателя все работы по Як-5 были остановлены. 

Характеристики Як-5: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-105 ПД мощностью 1140 л. с., размах крыла — 
9,74 ми его площадь — 17,15 м?, длина — 8,48 м, вес пусто- 
го — 2450 кг, взлетный вес — 2990 кг, максимальная скорость — 
665 км/ч, практический потолок — 12 000 м, вооружение — 
| пушка ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета ШКАС калибра 
7,62 мм. 


Як-6 (НББ) 

В 1942 г. ОКБА С. Яковлева разработало самолет Як-6 (НББ) 
с двумя двигателями М-11Ф, который мог применяться как 
ночной ближний бомбардировщик и как транспортник. В бом- 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 


Схема трехцветной маскирующей окраски самолетов Як-6 
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АРХИВНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 1943 г. 


Схема трехцветной маскируюшей окраски самолетов Як-б 
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бардировочном варианте самолет имел пять держателей для 
бомб обшим весом до 500 кг. В транспортном варианте за двух- 
местной пилотской кабиной размешался отсек для шести пас- 
сажиров или груза. Самолет серийно выпускался в обоих ва- 
риантах. В 1943 г. самолет прошел модернизацию и получил 
обозначение Як-6М. Он стал прототипом для транспортного 
самолета Як-8, который испытывался в 1944 г., но в серию не 
пошел. 

Характеристики Як-6: зкипаж -- 2 человека + 6 пассажи- 
ров, силовая установка — 2 х М-11Ф мощностью по 140 л. с., 
размах крыла -- 14,0 ми его площадь — 29,6 м”, длина — 
10,35 м, вес пустого -- 1433 кг, взлетный вес -- 2350 кг, мак- 
симальная скорость -- 180 км/ч, дальность -- 580 км, прак- 
тический потолок — 3380 м, вооружение — 1 пулемет ШКАС 
калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. | 


Як-7 

Истребитель Як-7 был создан в конце 1941 г. на базе серий- 
ного учебно-тренировочного истребителя Як-7УТИ (УТИ-26). 
Внешне Як-7 походил на истребитель Як-І, он был вооружен 
одной пушкой ШВАК и двумя пулеметами ШКАС. Серийные 
машины с двигателем М-105ПА, получившие обозначение Як-7А, 
уже в конце 1941 г. стали поступать в боевые части. Эти само- 
леты в перегрузку могли нести шесть реактивных снарядов РС-82 
или две бомбы по 100 кг. | 

В начале 1942 г. появилась следуюшая модификация под 
обозначением Як-7Б, у которой был более мощный двигатель 
ВК-105ПФ, а пулеметы ШКАС заменены крупнокалиберными 
пулеметами УБС. В дальнейшем выпускались следующие моди- 
фикации самолета: дальний истребитель Як-7ДИ, истребитель. 
Як-7 М-82 с двигателем М-82, высотный истребитель-пере- 
хватчик Як-7 ПД с двигателем М-105 ПД мощностью 1160 л. с. и 
Як-7-37 с пушкой Ш-37 калибра 37 мм и двумя пулеметами 
УБС. 

Истребители Як-7 всех модификаций активно применя- 
лись на фронте до конца войны, общее количество постро- 
енных машин составило 6399 зкземпляров. 

Характеристики Як-7: экипаж -- | человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-105ПФ мощностью 1180 л. с., размах крыла — 
9,74 м и его площадь — 17,15 м?, длина — 8,37 м, высота — 2,75 м, 
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вес пустого -- 2480 кг, взлетный вес -- 3370 кг, максимальная 
скорость —.615 км/ч, дальность — 825 км, практический пото- 
лок — 10 200 м, вооружение — | пушка ШВАК калибра 20 мм, 
2 пулемета УБС калибра 12,7 мм 6 НУРС РС-82. 


Як-9 

Истребитель Як-9 стал дальнейшим развитием дальнего ис- 
требителя Як-7ДИ. С 1943 г. Як-9 с двигателем ВК-105ПФ, 
вооруженный одной пушкой калибра 20 мм и двумя крупно- 
калиберными пулеметами, стал, по существу, основным со- 
ветским самолетом воздушного боя. Это был самый массовый 
тип фронтового самолета-истребителя в составе наших ВВС в 
годы Великой Отечественной войны. По скорости, маневрен- 
ности, дальности полета и вооружению Як-9 превосходил все 
серийные истребители Германии. На самолетах семейства «Як» 
(Як-1, Як-3, Як-7, Як-9) летали такие асы, как Арсений Василь- 
евич Ворожейкин (51 победа), Александр Иванович Колдунов 
(46 побед), Алексей Михайлович Решетов (35 побед), Алексей 
Константинович Рязанов (32 победы) и др. 

В ходе войны было создано несколько модификаций Як-9. 
Они отличались от основного типа главным образом вооруже- 
нием и запасом топлива. Истребители, получившие обозначе- 
ние Як-9Т, оснащались 37-мм пушкой. Летом 1943 г. они про- 
ходили войсковые испытания на разных фронтах, под Курском 
Як-9Т успешно действовали против немецких танков. Серий- 
но строились и разведывательные варианты машин — Як-9Р и 
Як-9УФ, бомбардировщик — Як-9Б, Як-9К с пушкой калибра 
45 мм, высотный перехватчик Як-9ПД, тренировочный само- 
лет Як-9В (вывозной), связной самолет — Як-9 «Курьерский». 


С середины 1944 по август 1945 г. выпускалась наиболее со- 
вершенная модификация самолета под обозначением Як-9У, 
она оснашалась двигателем М-107А. Всего заводы произвели 
16 769 самолетов Як-9 различных модификаций. 
Характеристики Як-9: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка-- | х ВК-105ПФ мощностью 1240 л. с., размах крыла — 
9,74 м и его площадь — 17,15 м2, длина — 8,5 м, высота — 3,0 м, 
вес пустого -- 2350 кг, взлетный вес -- 2875 кг, максимальная 
скорость — 598 км/ч, дальность-- 1000 км, скороподьемность- 
1020 м/мин, практический потолок — 10 400 м, вооружение — 
1 пушка ШВАК калибра 20 мм и 2 пулемета УБС калибра 12,7 мм. 


Як-10 

В январе 1945 г. был построен самолет дла связи и мест- 
ных аэролиний Як-10 с двигателем М-11ФМ и четьрехмест- 
ной кабиной. Летные испытания самолета были закончены в 
июне 1945 г., после чего самолет рекомендовали в серийное 
производство. После войны выпускался в вариантах Як-10, 
Як-10В (вывозной), Як-10С (санитарный) и Як-10Г (гидро). 

Характеристики Як-10: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — | х М-11ФМ мощностью 145 л. с., размах крыла — 
12,0 м иего площадь — 22,0 м?, длина — 8,48 м, высота — 3,8 м, 
вес пустого — 792 кг, взлетный вес — 1150 кг, максимальная 
скорость — 202 км/ч, дальность — 605 км, практический по- 
толок — 3500 м, полезная нагрузка — 3 пассажира или 250 кг 


груза. 


3. ДВУХБАЛОЧНЫЕ 
И ДВУХФЮЗЕЛЯЖНЫЕ САМОЛЕТБ! 


Двухбалочный самолет был впервые в мире разработан русским 
авиационным конструктором А.А. Пороховшиковым. Его двух- 
местный разведчик «Би- Кок» (№ 2, «Двухвостка»), проходивший 
летные испытания с 15 августа по 5 сентября 1914 г., является 
предтечей всех последующих самолетов двухбалочной схемы. 

Следует сказать, что хотя советскими авиаконструкторами 
в предвоенные и военные годы двухбалочная схема была хоро- 
шо освоена и реализована в проектах самолетов И-12, К-7, 
«Блоха», Г-37, Г-38, ИП-3, ЛЕМ-2 (ОКА-33), МоВ-2, ПБ-ИС, 
САМ-13, самолет ЦАГИ, ЭОИ, «Д» и Ла-ВРД (два последних 
проекта описаны в разделе «Реактивные самолеты»), однако 
эта конструктивная схема не пользовалась популярностью у 
руководства авиационной промышленности и командования 
ВВС РККА, поэтому накануне и во время войны ни один из 
указанных самолетов не был запушен в серию. Самолет двух- 
балочной схемы появился на вооружении советских ВВС толь- 
ков 1982 г. — М-17 «Чайка» («Стратосфера»), затем в 1988 г. — 
М-17РМ (М-55 «Геофизика»). 

Совершенно другая картина наблюдалась за рубежом, там 
двухбалочные самолеты оказались востребованными накану- 
не и во время войны. В Голландии стоял на вооружении са- 
молет фирмы «Фоккер» С.1, в Германии -- «Фокке-Вульф» 
Еу 189 и «Блом и Фосс» Ву 138, в США — «Локхид» Р-38 и 
«Нортроп» Р-61, проекты двухбалочных самолетов разраба- 
тывались в Италии и Японии. 

Первый двухфюзеляжный самолет появился в СССР в 1932 г., 
когда ГВФ закупил в Италии шесть зкземпляров летающей 
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лодки-катамарана С-55, разработанной в 1922 г. фирмой «Савойя- 
Маркетти». Пассажирские самолеты С-55 летали главным об- 
разом на дальневосточных авиалиниях Владивосток--Петро- 
павловск до их списания в конце 30-х гг. В 1934-1935 гг. по- 
явились двухфюзеляжные самолеты отечественной разработ- 
ки — «морской крейсер» МК-І и гидросамолет-амфибия АСК, 
в 1936 г. — планерлет ХАИ-3 ив 1938 г. — бомбардировщик 
ДБ-ЛК. 

Несколько самолетов этой схемы было разработано в Гер- 
мании во время войны -- буксировшик тяжелых планеров 
Не 1117, дальний разведчик Ји 635, штурмовик и бомбарди- 
ровцик Ме 1092, тяжелый истребитель и скоростной бом- 
бардировщик Ме 609 и пр. У итальянцев во время войны были 
разработаны двухфюзеляжные истребители «Савойя- Маркет- 
ти» 5М.92 и «Капрони» Са.380 Согзаго. В США к концу войны 
проходил летные испытания дальний истребитель сопровож- 
дения Р-82 Тут Миѕќапе фирмы «Норт Америкэн». Неболь- 
шую партию из 20 машин Р-82В изготовили для ВВС США 
после окончания войны. 


АСК 

Двухфюзеляжный гидросамолет-амфибию АСК («Амфибия 
Северного края») спроектировали и построили в 1935 г. в Ле- 
нинграде авиаконструкторы В.Я. Крылов, И.М. Жарныльский, 
Г.И. Бакшаев и Л.С. Вильдгрубе. АСК оснащался двигателем 
М-22, вертикальное оперение выполнялось трехкилевым. В каж- 
дой из двух лодок размещалась закрытая пассажирская кабина 
на три человека. Полуоткрытая кабина пилота с передним ко- 
зырьком находилась на центроплане. Весной 1935 г. начались 
летные испытания машины с взлетом и посадкой на воду и на 
сушу. Зимой машину установили на лыжное шасси и взлетали 
со льда. После испытаний машину передали Главсевморпути 
и эксплуатировали на местных авиалиниях. Серийно машина 
не строилась. 

Характеристики АСК: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-22 мощностью 480 л. с., размах крыла — 20,8 м 
и его площадь — 66,4 мг, длина самолета — 13,0 м, высота — 
5,8 м, вес пустого — 2450 кг, взлетный вес — 3450 кг, макси- 
мальная скорость — 215 км/ч, практический потолок — 4100 м, 
дальность — 700 км. 
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«Блоха» 

К лету 1942 г. под руководством А.С. Москалева был раз- 
работан проект летаюшей танкетки «Блоха» («ЛТ»), предна- 
значенной для уничтожения бронетехники и живой силы про- 
тивника, а также разрушения наземных препятствий, заграж- 
дений и оборонительных укреплений. «Блоха» представляла 
собой одноместный двухбалочный самолет длиной 6,8 ми раз- 
махом крыла 5,57 м, в качестве силовой установки использо- 
вался двигатель М-11 с толкаюшим винтом. Летчик распола- 
гался в бронированной кабине. Вооружение самолета состояло 
из двух пушек ШВАК, двух пулеметов ШКАС, четырех или 
шести реактивных снарядов РС-132 и 400 кг бомб. Максималь- 
ный полетный вес летающей танкетки составлал 1128 кг. 

Предполагалось, что одним из основных режимов полета 
самолета при ведении боевых действий должен быть бреюший 
полет над поверхностью земли на высоте 4-5 м. Считалось, 
что, двигаясь на такой высоте со скоростью 150—180 км/ч, ма- 
шина будет неуязвима для огня противника. Малые размеры 
«Блохи» позволяли ей стартовать с обычных дорог, лететь над 
ними на малой высоте, скрытно выдвигаясь к месту внезапной 
атаки на колонны бронетехники и живой силы противника. 
«Блоха», кроме того, могла выполнять атаки наземных целей 
и обычным для самолетов способом -- с пикирования с высо- 
ты 1000—1200 м. Однако после рассмотрения проект был от- 
клонен. 


И-12 (АНТ-23) 

В середине 1930 г. были сформулированы технические требо- 
вания к тяжелому истребителю, способному вести бой с воздуш- 
ным противником на больших дальностях и высоте до 5000 м. 
Истребитель должен был вооружаться двумя пушками АПК ка- 
либра 76,2 мм, снаряды предполагалось начинять картечью. 

Под эти требования в ЦАГИ разрабатывался одноместный 
истребитель И-12 (АНТ-23), работы велись бригадой В.Н. Чер- 
нышева из отдела П.О. Сухого. Особенностью самолета явля- 
лось то, что разработчики, положив в основу конструкции са- 
молета двухбалочную схему, сумели две 76-мм динамореактив- 
ные пушки Л.В. Курчевского разместить в балках диаметром 
170 мм, на задних концах которых крепилось хвостовое опе- 
рение. 


186 


Работы над И-12 начались в декабре 1930 г. Было принято 
решение использовать в качестве силовой установки два дви- 
гателя «ЮОпитер-УІ», установленные тандемом (один тянущий, 
другой толкающий) в коротком фюзеляже, кабина летчика и 
топливный бак располагались между передним и задним дви- 
гателями. В начале лета 1931 г. опытный образец самолета был 
готов. Его построили из дюралюминия, обшивка крыла и хво- 
стового оперения была рифленой. 

При проектировании молодые конструкторы не учли одну 
вещь, на которую сразу же указал летчик-испытатель И.Ф. Коз- 
лов. А дело было в том, что пилот, пытающийся в аварийной 
ситуации покинуть кабину самолета, будет подвергаться серьез- 
ному риску поражения задним воздушным винтом. Несмотря 
на эту потенциальную опасность, И.Ф. Козлов согласился ле- 
теть на И-12. Первый полет состоялся 29 августа 1931 г., в даль- 
нейших испытаниях самолет летал достаточно хорошо, но его 
характеристики оказались ниже расчетных. В числе основных 
причин было то, что задний двигатель не давал ожидаемой 
мощности; а воздушное сопротивление от не убираемого в по- 
лете шасси и рифленой обшивки хвостового оперения было 
слишком высоким. Выяснилось, что двойное вертикальное 
оперение, находившееся вне зоны обдувки воздушными вин- 
тами, неэффективно на рулежке и пробеге. Поэтому в процес- 
се испытаний установили однокилевое оперение, необходимую 
жесткость которого обеспечили подкосами. 

К осени И-12 подготовили для испытаний на нем пушеч- 
ного вооружения. Первые наземные стрельбы состоялись 11 ноя- 
бря на аэродроме НИИ ВВС. Летные стрельбы были запланиро- 
ваны на март следующего года. 21 марта 1931 г. И.Ф. Козлов 
вылетел на Кунцевский полигон для опробования АПК в воз- 
духе. Каждая пушка комплектовалась двумя снарядами: один 
находился в стволе, второй — в магазине. На высоте 1000 м 
пилот произвел выстрел из левой пушки. При этом произошел 
разрыв диффузора, срыв обтекателей орудия и повреждение 
проводки управления стабилизатором. = 

И.Ф. Козлов, не имея возможности покинуть кабину само- 
лета с парашютом, так как был велик риск попасть под задний 
винт, с большим трудом справился с управлением поврежден- 
ной машины и сумел посадить ее. При посадке хвостовая бал- 
ка переломилась, но опытный истребитель удалось спасти. За 
спасение самолета летчик был награжден орденом Красной 
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Звезды. Пушку вернули разработчикам, которые установили 
причину аварии и исправили дефект. На этом работы по И-12 
были закончены, хотя уже строился второй опытный образец 
самолета. 

В связи с аварией состоялось специальное совещание у 
М.Н. Тухачевского, на котором решили пушки доработать — 
увеличить толщину и усилить дополнительными ребрами жест- 
кости стенки диффузора. И-12 был отремонтирован и совершил 
еще ряд полетов. Всего до последнего старта, состоявшегося 
28 сентября 1932 г., самолет поднимался в воздух 21 раз. Далее 
полеты решили прекратить, так как количество доработок не- 
прерывно росло, а полученные характеристики не удовлетво- 
ряли. 

Строился второй опытный образец И-12бис. Выполненный 
по той же схеме самолет имел измененные геометрические па- 
раметры (длина — 7,5 м, размах — 15,6 м, площадь крыла — 
33 м?) и обладал улучшенной аэродинамикой. Постройка И-12бис 
началась еще летом 1931 г., однако задержалась в связи с не- 
удовлетворительными летными испытаниями первой машины. 
В 1933 г. районная организация ВЛКСМ решила взять шеф- 
ство над самолетом, в связи с чем И-12бис получил название 
«Бауманский комсомолец». Комсомольцы ЦАГИ обязались 
отработать на сборке по 60 часов в свободное время. Хотя ма- 
шина практически была построена почти на 85%, работы по 
ней были прекрашены. 

Характеристики И-12 (АНТ-23): экипаж -- І человек, си- 
ловая установка — 2 х «Юпитер-УІ» мощностью по 525 л. с., 
размах крыла — 15,6 м и его площадь — 30,0 мг, длина само- 
лета — 9,5 м, взлетный вес -- 2400 кг, максимальная скорость — 
300 км/ч, вооружение -- 2 АПК-100 калибра 76 мм. 


Г-37 

В 1934г. в Экспериментальном институте П.И. Гроховско- 
го бригада конструкторов под руководством Владимира Федо- 
ровича Рентеля разработала самолет Г-37 «УЛК» («универсаль- 
ное летаюшее крыло»), выполненный по двухбалочной схеме. 
Для ускорения постройки использовали крыло и старые дви- 
гатели М-17 со списанного пассажирского АНТ-9. Самолет 
Г-37, предназначавшийся для перевозки воздушного десанта, 
имел обтекатели в виде «штанов» на неубираемых стойках шас- 
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Г-37 


си и подвешиваемую под фюзеляжем каплевидную сбрасыва- 
емую десантную кабину. 

Он строился зимой 1933/34 т. в Ленинграде, летные испы- 
тания машины проводил В.П. Чкалов с 7 мая по І июня 1934 г. 
Машина показала хорошую устойчивость и управляемость на 
всех режимах и, главное, отсутствие вибраций, столь характерных 
для двухбалочных конструкций. Закончив испытания, 12 июня 
1934 г. В.П. Чкалов перегнал Г-37 в Москву на Центральный 
аэродром имени Фрунзе (бывшее Ходынское поле), причем с 
рекордным тогда временем -- 2 часа 15 минут. Эдесь самолет 
осмотрела комиссия во главе с Г.К. Орджоникидзе, М.Н. Ту- 
хачевским и Я.И. Алкснисом. Г-37 вызвал восторг, особенно 
комиссию впечатлила его высокая полетная скорость, посколь- 
ку запущенный в то время в серийное производство Р-6 (КР-6, 
крейсер) А.Н. Туполева развивал меньшую скорость. 

Испытания Г-37 продолжились. Полезный груз перевозился 
в универсальной сьемной кабине, вмешавшей 10 пассажиров 
или 12 десантников с вооружением, от 5 до 10 раненых бойцов 
или четверых больных на носилках (с санитаром). Предусма- 
тривалась также перевозка различных грузов обшим весом до 
| т (в перегрузку). В аварийной ситуации или по специальному 
заданию можно было сбросить саму кабину на парашюте диа- 
метром 40 м. 

Қ началу 1935 г. на самолете установили новые двигатели 
М-17, полученные по заказу Я.И. Алксниса. Максимальная ско- 
рость самолета с новыми двигателями повысилась до 375 км/ч. 
Весной 1935-го испытания с десантной кабиной были продол- 
жены. Ее неоднократно покидали в воздухе парашютисты, вы- 
прыгивая через кормовой люк. Для боевого применения само- 
лета предусматривалось пулеметное оборонительное вооруже- 
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ние. В открытой кабине штурмана можно было установить на 
турели спарку пулеметов ДА. Экипаж Г-37 в этом варианте мог 
состоять от 2 до 3 человек, в зависимости от назначения. 

Разрабатывался более совершенный вариант самолета Г-37А 
с двигателями М-34Н, его модель продувалась в азродинами- 
ческой трубе ВВА имени Н.Е. Жуковского. Эксперименты с 
моделью показали, что максимальная скорость Г-37А может 
составлять около 400 км/ч. Летные испытания Г-37 продолжа- 
лись до ноября 1936 г., когда институт П.И. Гроховского был 
расформирован, вскоре все работы по Г-37 прекратились. 

Идея, реализованная П.И. Гроховским в самолете Г-37, 
спустя почти десять Лет оказалась востребованной за грани- 
цей. Аналогичные проекты транспортных самолетов с подвес- 
ными грузовыми кабинами разрабатывались во время войны 
в США («Фэрчайлд» ХС-120 Раскр!апе) и в Германии («Фи- 
зелер» Еі 333). 

Характеристики Г-37: экипаж -- 3 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х М-17 мошностью по 680 л. с., размах крыла -- 
23,7 ми его плошадь 84,0 м?, длина самолета -- 15,2 М, высо- 
та — 4,52 м, вес пустого -- 3075 кг, взлетный вес — 5950 кг, 
максимальная скорость — 285 км/ч, практический потолок — 
8050 м, дальность -- 1700 км, полезная нагрузка -- 10 пасса- 
жиров. 


Г-38 

Многоцелевой самолет Г-38 (ЛК-2, «легкий крейсер»), раз- 
работка которого по заданию командования ВВС началасђ ле- 
том 1934 г. в Экспериментальном институте П.И. Гроховского, 
также выполнялся по двухбалочной схеме. Самолет оснашался 
двумя двигателями «Гном-Рон» К-14, расположеннъгми в но- 
совых частях балок, имел очень мощное вооружение из двух 
пушек ШВАК и двух пулеметов ШКАС для стрельбы вперед, 
турельный ШКАС у штурмана, спарку ШКАС у стрелка-радис- 
та для стрельбы в заднюю полусферу и два оборонительных 
гранатомета АГ-ТБ калибра 40,8 мм. «Легкий крейсер» мог 
нести бомбы на подвеске под кабиной. 
Работы по самолету шли под личным контролем начальни- 
ка ВВС РККА Я.И. Алксниса и заместителя наркома обороны 
М.Н. Тухачевского. Руководил проектированием П.А. Ивен- 
сен, до того работавший в КБ Р.Л. Бартини над пассажирским 
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самолетом «Сталь-7» в должности руководителя группы обще- 
го проектирования. Выполненные в ноябре 1934 г. продувки 
модели Г-38 в аэродинамической трубе ЦАГИ показали, что 
максимальную скорость самолета можно довести до 550 км/ч. 
В декабре 1934 г. эскизный проект «Легкого крейсера» был за- 
кончен. Г-38 по всем параметрам превосходил «крейсера» А.Н. Ту- 
полева, испытывавшиеся в 1933—1935 гг., — МИ-3 (АНТ-21), 
МИ-ЗД (АНТ-21бис) и ДИП (АНТ-29). 

М.Н. Тухачевский, ознакомившись с проектом, назвал Г-38 
«важнейшим обьектом авиационной техники для довооруже- 
ния РККА». Он потребовал ускорения работ, подчеркнув го- 
сударственную важность создания такого самолета, и пообе- 
шал в случае успеха летных испытаний представить создателей 
«легкого крейсера» к правительственным наградам. Через два 
месяца натурный макет «легкого крейсера» стоял уже собран- 
ным в ангаре на Ходынке. Знакомились с макетом нарком тя- 
желой промышленности Г.К. Орджоникидзе, М.Н. Тухачев- 
ский, Я.И. Алкснис, другие военачальники, а также летчики- 
испытатели, среди которых был В.П. Чкалов. Детально озна- 
комившись с машиной, В.П. Чкалов заявил П.И. Гроховскому: 
«Отличная моделы Поскорее оживляйте ее. Забиваю первый 
полет». 

Опытный образец самолета был практически закончен к 
концу 1936 г., но в свази с расформированием Эксперименталь- 
ного института все работы по Г-38 были прекрашены. Как уже 
говорилось выше, в 1937 г. был расстрелян маршал М.Н. Туха- 
чевский, репрессирован и в 1938 г. расстрелян Я.И. Алкснис, 
по чьим указаниям выполнялись работы Экспериментального 
института. Поэтому репрессии затронули и самого П.И. Гро- 
ховского и его сотрудников. В числе этих сотрудников оказал- 
ся П.А. Ивенсен, которого арестовали в апреле 1938 г. Ос- 
вобожден он был в 1940 г., однако ему запретили селиться в 
крупных городах. В 1956 г. Военная коллегия Верховного суда 
СССР полностью реабилитировала П.А. Ивенсена, и он вер- 
нулся к конструкторской деятельности. В 60-х и 70-х гг. уча- 
ствовал в проектировании пилотируемых космических ком- 
плексов. 

Так печально закончилась история создания двухбалочно- 
го «легкого крейсера», который, обладая меньшей мощностью 
силовой установки, по своим летным характеристикам и ог- 
невой мощи по крайней мере не уступал тяжелому истреби- 
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тело люфтваффе ВЕ 110, выпушенному за годы войны фир- 
мой «Мессершмитт» в количестве более 6000 экземпляров. 

В то же самое время, когда шли работы по Г-38, «легкий 
крейсер» двухбалочной схемы разрабатывался в Голландии на 
фирме «Фоккер». Самолет, получивший на фирме обозначе- 
ние С.І, предполагалось выпускать в вариантах тяжелого ис- 
требителя, ближнего разведчика-корректировцика, дальнего 
фоторазведчика, легкого бомбардировщика (в двух подвидах — 
для бомбометания с горизонтального полета и с пикирования). 
К постройке опытного образца приступили летом 1935 г., в 
ноябре полноразмерный макет самолета выставили на париж- 
ском авиасалоне просто под названием фирмы -- «Фоккер». 
Впервые С.1 поднялся в воздух 16 марта 1937 г. В конце октя- 
бря 1937 г. голландские ВВС заказали 36 экземпляров С.1с 
началом поставки осенью 1938 г., однако первый самолет гол- 
ландские военные приняли только в апреле 1939 г. 

В ноябре 1939 г. фирма «Фоккер» начала испытания нового 
двухбалочного истребителя О.ХХШ, развивавшего большую 
скорость, чем С.1. Однако далее опытного образца работы по 
О.ХХШ не продвинулись, так как он был разрушен в 1940 г. во 
время захвата Голландии немцами. 

Появившиеся в Голландии новые двухбалочные самолеты 
вызвали интерес к-ним в других странах. Шведы 30 марта 1940 г. 
выдали заказ фирме «Фоккер» на 18 машин С.1, а месяцем 
позже — еще на 77 машин. Лицензию на постройку 12 само- 
летов приобрели датчане, война застала датскую авиапромыш- 
ленность на стадии подготовки к их серийному производству. 
Самолеты С.1 для Венгрии собиралась выпускать и фирма «Ман- 
фред Вайсс» в Будапеште. В дополнение к собственному про- 
изводству венгерские ВВС хотели купить партию уже собран- 
ных «легких крейсеров», однако переговоры прервались после 
нападения Германии на Голландию. 

На 10 мая 1940 г. голландские ВВС имели в строю 26 ма- 
шин О ЛА с английскими двигателями «Меркурий» и 5 ма- 
шин О.1В с американскими двигателями Туш Мазр Липіог. 
Около четырех утра 10 мая немецкие бомбардировщики не- 
ожиданно атаковали аэродром Ваальхавен, где располагалась 
одна из эскадрилий «легких крейсеров». Взлететь удалось толь- 
ко трем О А, но они достойно постояли за себя — пять сби- 
тых бомбардировщиков Не 111 и один поврежденный Не 111. 
Когда к авиабазе приблизились транспортные немецкие са- 
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молеты с десантом в сопровождении бомбардировщиков, их 
встретила тройка истребителей С.1А и сбила шесть самолетов 
противника, среди которых были один транспортник Ји 52/3т 
с десантом, два истребителя В{.109, бомбардировщики Не 111 
и Оо 215. 

Когда Голландия капитулировала, немцам достались семь- 
восемь машин в исправном состоянии или с небольшими по- 
вреждениями, еще четыре нашли на складе в законсервиро- 
ванном виде. Впоследствии эти машины служили в одной из 
летных школ люфтваффе в Австрии. 

В Германии спустя полтора года после прекращения в Со- 
ветском Союзе работ по Г-38, в июле 1938 г., совершил свой 
первый полет самолет двухбалочной схемы Ру 189 Џћи («Фи- 
лин»), разработанный немецкой фирмой «Фокке-Вульф». На 
вооружении люфтваффе самолеты Ру 189 поступили летом 
1940 г., общее количество построенных Ру 189 различных мо- 
дификаций составило 864 экземпляра, они воевали во Второй 
мировой войне, в том числе и против советской авиации (в на- 
ших войсках они имели прозвище «рама»). 

С 1937 г. на вооружение люфтваффе поступили гидросамо- 
леты фирмы «Блом и Фосс» Ву 138, выполненные по двухба- 
лочной схеме. Всего до окончания производства в 1943 г. их 
было выпущено 279 экземпляров. В апреле 1940 г. они снаб- 
жали немецкие войска, высадившиеся в Норвегии, с декабря 
1940 г. патрулировали воды Бискайского залива и Северной 
Атлантики, а с июня 1941 г. действовали в зоне Балтийского и 
Черного морей. 

В 1939—1940 гг. фирма «Арадо» работала над проектом двух- 
балочного бомбардировщика Аг 340, в августе 1941 г. на воору- 
жение люфтваффе поступил транспортно-десантный планер 
«Гота» Со 242. До конца войны немецкие авиаконструкторы в 
своих проектах еще не раз обращались к двухбалочной схеме: 
4-двигательный бомбардировщик Аг Е.500 (1942), реактивный 
штурмовик и пикирующий бомбардировщик «Блом и Фосс» 
Ву Р.196 (1943), реактивный истребитель БМВ бітаһШарег ІП 
(1944), истребитель «Фокке-Вульф» Ем Р.УП Ешгег с ТРД и 
его вариант Ру Тарег-Ргоек с ПД ВМУ 803 (1944), реактивный 
истребитель «Фокке-Вульф» Ем Р.УІП (Ем 281) (1944), 4-дви- 
гательный бомбардировщик Е\ 261 (Р.0310225) (1944). 

Двухбалочный истребитель американской фирмы «Локхид» 
Р-38 Іірінпіпр («Молния») впервые поднялся в воздух 27 янва- 


7 М. и В. Козыревы 193 


ря 1939 г., во время Второй мировой войны он состоял на во- 
оружении ВВС США. Всего было построено 10 037 машин 
Р-38, они применялись в Европе против немцев и итальянцев, 
а в Тихоокеанском регионе против японцев. Кроме ВВС США 
состоял также на вооружении ВВС Австралии, Франции, Анг- 
лии, Португалии и др. 

В 1939 г. фирма Ве! приступила к разработке двухбалочно- 
го истребителя Могћгор. Ночной истребитель Могіһгор Р-61 
ВІаск Млдоу («Черная вдова») приняли на вооружение ВВС 
США в 1942 г., общее количество построенных машин соста- 
вило 742 экземпляра. 

В сентябре 1943 г. впервые поднялся в воздух двухбалочный 
самолет фирмы «Де Хэвилленд» О.Н.100 «Вампир». Он стал 
первым английским истребителем с турбореактивным двигате- 
лем, поступил на вооружение ВВС Великобритании в 1946 г. 

У итальянцев во время войны был разработан двухбалочный 
истребитель «Савойя- Маркетти» 5М.91, у японцев — штурмо- 
вик «Мансю» Ки-98, истребители «Мицубиси» Тип 0, «Мицу- 
биси» ЈАМ и «Гачикава» Ки-94-1. 

С 1943 г. шведскал фирма ЗААВ выпускала двухбалочный 
истребитель в вариантах Ј-21А и А-21А-3, оснащавшийся не- 
мецким двигателем ОВ 6058, общее количество построенных 
машин составило более 400 экземпляров. 

Характеристики Г-38: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х «Гном-Рон» К-14 мощностью по 800 л. с., размах 
крыла — 13,4 м и его плошадь 32,0 м”, длина — 8,8 М, высо- 
та — 2,9 м, взлетный вес — 4000 кг, максимальная скорость — 
550 км/ч, вооружение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм, 6 пу- 
леметов ШКАС калибра 7,62 мм, 2 гранатомета АГ-ТБ кали- 
бра 40,8 мм. 

Характеристики С.ІА (для сравнения): экипаж — 3 челове- 
ка, силовая установка — 2 х «Бристоль-Меркурий ҮШІ» мощ- 
ностью по 330 л. с., размах крыла — 17,2 м и его площадь 38,3 м”, 
высота — 3,4 м, вес пустого — 3323 кг, взлетный вес — 4790 кг, 
максимальная скорость — 475 км/ч, вооружение — 2 пушки 
«Мадсен» калибра 20 мм, 3 пулемета калибра 7,62 мм и 400 кг 
бомб. 

Характеристики Р-38Ғ (для сравнения): экипаж — 1 чело- 
век, силовая установка — 2 х «Аллисон» У-17101-49/53 мощ- 
ностью по 1250 л. с., размах крыла — 15,86 м и его площадь 
30,42 м?, высота — 2,99 м, вес пустого — 6169 кг, взлетный 
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вес — 9070 кг, максимальная скорость — 558 км/ч, вооруже- 
ние — 1 пушка «Испано» калибра 20 мм, 4 пулемета «Брау- 
нинг» калибра 12,7 мм и 907 кг бомб. 


ИП-3 

В развитие самолета И-12 в 1931 г. под руководством Д.П. Гри- 
горовича был разработан проект высотного варианта пушеч- 
ного истребителя, обозначенный ИП-2 (ДГ-54). Он оснашался 
двигателем «Испано-Сюиза» 12 хбгѕ в 760 л. с. и двумя пушка- 
ми АПК-4 калибра 76 мм. Однако опытный образец ИП-2 так 
и не бъл построен. 

Дальнейшие работы по пушечному истребителю велись в 
Ленинграде в Управлении военных изобретений (УВИ), про- 
ектом занялись сотрудники УВИ Заславский и Бас-Дубов. Ими 
был спроектирован двухбалочный самолет СС (скоростной са- 
молет), позже переименованный в ИП-3. По основным гео- 
метрическим параметрам (длина — 9,46 м, размах крыла — 
14,0 м) он был близок к И-12, но имел закрытую кабину и 
убираемое шасси, что способствовало получению высоких ха- 
рактеристик. Конструкторы предполагали достичь на высоте 
7000 м максимальной скорости 450 км/ч. Постройка опытного 
образца началась, но вскоре все работы по ИП-3 были пре- 
крашены. 


К-7 

В начале 1932 г. под руководством К.А. Калинина был за- 
кончен проект многоцелевого самолета К-7 двухбалочной схе- 
мы, который предназначался как для военного, так и для граж- 
данского применения. 

В военном варианте гигантский самолет К-7, силовая уста- 
новка которого состояла из 7 двигателей, представлял собой 
«летающую крепость», вооруженную 8 пушками калибра 20 мм 
и 8 пулеметами калибра 7,62 мм и способную нести до 10 т 
бомбовой нагрузки в крыльевых бомбоотсеках. В качестве во- 
енно-транспортного самолета он мог перевозить 112 парашю- 
тистов, а между тележками шасси мог нести танк весом 8,4 Т 
или грузы, сбрасываемые на парашютах. 

В гражданском варианте К-7 мог перевозить 128 пассажи- 
ров на расстояние до 5000 км, а в варианте люкс предполага- 
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лось оборудовать 64 спальных места для пассажиров, кают- 
компанию, буфет, кухню и радиорубку. Для сравнения сле- 
дует сказать, что немецкие самолеты-гиганты того времени 
брали на борт меньшее количество пассажиров («Дорнье» 
По-Х — 100 человек, а «Юнкерс» С-38 - 40 человек). 

В августе 1933 г. первый опытный самолет приступил к 
летным испытаниям. После выполнения подлетов по прямой 
на высоту до 5 м конструкцию самолета доработали. Первый 
полет опытной машины состоялся 21 августа 1933 г., вот как 
комментировал этот полет летчик-испытатель М.А. Снегирев: 
«Машина в воздухе хорошо слушалась рулей. Управлять ею 
было легко. Даже не верилось. Слегка потянешь штурвал -- и 
машина сразу отвечает!» Дальнейшие полеты показали непло- 
хие летные качества самолета. Однако 21 ноября во время 
испытаний на замер максимальной скорости машины про- 
изошла катастрофа, самолет разбился и загорелся, погибли 
15 членов экипажа. | 

После расследования и выяснения причин катастрофы са- 
молета коллективу К.А. Калинина поручили изготовить два 
новых опытных образца, которые предполагалось в начале 
1935 г. передать на летные испытания. Однако вскоре все ра- 
боты по К-7 были прекрашены, так как руководство авиаци- 
онной промышленности посчитало, что разработкой гигант- 
ских самолетов должен заниматься А.Н. Туполев. Его самолет 
АНТ-20 «Максим Горький» впервые поднялся в воздух 17 июня 
1934 г. Но как уже говорилось выше, судьба самолета «Мак- 
сим Горький» оказалась трагической -- он разбился в авиа- 
катастрофе 18 мая 1935 г. 

Характеристики К-7: силовая установка -- 7 х М-34Ф мош- 
ностью по 750 л. с., размах крыла — 53,0 м и его площадь — 
454,0 м?, длина -- 28,0 м, вес пустого -- 21 000 кг, взлетный 
вес -- 40 000 кг, максимальная скорость -- 234 км/ч, даль- 
ность -- 1000 км, практический потолок — 5500 м, вооруже- 
ние -- 8 пушек калибра 20 мм, 8 пулеметов ШКАС калибра 
7,62 мм и 10 000 кг бомб. 


ЛЕМ-2 (ОКА-33) 

В 30-х гг. была популярна идея создания планерлета (пла- 
неролета, мотопланера). Под этим термином понимаетса боль- 
шой планер, снабженный двигателем относительно малой мош- 
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ности. Предполагалось, что планерлет без груза должен взлетать 
на своем двигателе, а нагруженный -- с помошью самолета 
буксировщика. Считалось, что в условиях бездорожья перевоз- 
ка людей и грузов на планерлете будет экономичнее, чем на 
автомобиле. Проводившиеся в те годы многочисленные опыты 
буксировки планеров и целых планерных поездов (до девяти 
планеров на буксире у одного самолета) давали уверенность в 
возможности осушествления грузопассажирских перевозок с 
помощью планерлетов. 

В январе 1934 г. под руководством Олега Константинови- 
ча Антонова, в то время главного конструктора планерного 
завода Осоавиахима, началась разработка планерлета ЛЕМ-2 
(ОКА-33) двухбалочной схемы. В воздух опытная машина под- 
нялась 20 апреля 1937 г. В результате испытания выявили спо- 
собность аппарата к самостоятельному взлету, хорошие устой- 
чивость и управляемость. Был возможен самостоятельный взлет 
с экипажем и горючим, но без нагрузки. Результаты летнътх 
испытаний свидетельствовали о том, что аппарат с коммер- 
ческим грузом 1000 кг самостоятельно взлетать сможет с дви- 
гателем мощностью 180—220 л. с. Однако дальше испытаний 
опытной машины дело не пошло. 

Характеристики ЛЕМ-2 (ОКА-33): экипаж — 1 человек, 
силовая установка — | х М-11 мощностью 100 л. с., размах 
крыла — 27,6 м и его площадь — 81,4 м”, длина — 10,6 м, вес 
пустого — 1640 кг, взлетный вес — 2920 кг, максимальная 
скорость — 117 км/ч, практический потолок — 1500 м. 


МК-1 

В начале 1930-х гг. ВМФ сформулировал требования к «ле- 
тающему крейсеру», способному доставлять сверхмалые под- 
водные лодки или самопогружающиеся торпедные катера в 
район боевых действий. 

Работы по этим аппаратам велись в Остехбюро (Особое тех- 
ническое бюро по военным изобретениям специального на- 
значения) в Ленинграде, которым руководил талантливый изо- 
бретатель Владимир Иванович Бекаури. С 1921 по 1929 г. в 
состав Остехбюро входили три основных научно-технических 
отдела, которые занимались разработкой морского, самолет- 
ного и радиотелемеханического вооружения для армии и фло- 
та. В 1923—1925 гг. Остехбюро создало систему «Возотранс», 
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позволявшую с помощью авиации доставлять к месту назначе- 
ния десанты, артиллерийские орудия, автомашины, танкетки, 
радиостанции. 5 мая 1932 г. на заседании Реввоенсовета СССР 
отмечалось, что деятельность Остехбюро значительно усили- 
вает обороноспособность СССР. Особо отмечалась инициати- 
ва Остехбюро по выдаче задания ЦАГИ на постройку первых 
советских тяжелых бомбовозов (так в то время называли бом- 
бардировщики) ТБ-1, ТБ-3, ТБ-4. Финансировались эти работы 
через Остехбюро. 6 апреля 1933 г. шесть специалистов Остехбю- 
ро были награждены орденами, в том числе орденом Ленина -- 
В.И. Бекаури. 

В соответствии с требованиями Остехбюро к «летаюшему 
крейсеру», под руководством А.Н. Туполева разрабатывался 
«морской крейсер» МК-І (АНТ-22) дальнего действия с боль- 
шой продолжительностью полета. 

МК-І представлял собой летаюшую лодку-катамаран, у ко- 
торой на крыле устанавливались три спарки двигателей М-34Р, 
в каждой спарке один двигатель врашал тянуший винт, а дру- 
гой -- толкаюший винт. В каждом из корпусов лодки имелись 
две стрелковые установки со спаренными пулеметами ДА-2а 
калибра 7,62 мм (носовая и хвостовая). Позади крыла в каждом 
корпусе имелась пушка «Эрликон» для стрельбы в заднюю по- 
лусферу. 

Построенную в конце 1933 г. опытную машину демонти- 
ровали и перевезли по железной дороге в Севастополь, где ее 
повторно собрали. Заводские испытания МК-1 начались 8 ав- 
густа 1934 г. и продолжились до 8 мая 1935 г., во время ис- 
пытаний максимальная скорость полета у поверхности воды 
составила 233 км/ч, на высоте 3000 м — 207 км/ч. Практиче- 
ский потолок 3500 м самолет набирал за 57 минут. С 27 июля 
по 15 августа 1935 г. самолет МК-І прошел полный цикл го- 
сударственных испытаний. При полетах с полным вооруже- 
нием, включая 6000 кг бомб, характеристики самолета сни- 
зились: максимальная скорость у поверхности воды составила 
205 км/ч, крейсерская — 180 км/ч, практический потолок — 
2250 м. С целью улучшения летных характеристик самолета 
предполагалось установить более мощные двигатели М-34РН 
или М-34ФРН. 

К этому времени в Остехбюро разработали проект аэро- 
подводного самодвижущегося снаряда (АПСС). Предполага- 
лось, что АПСС будет доставляться самолетом МК- | в район 


198 


нахождения цели, где после спуска на воду он в зависимости 
от характера поставленной задачи мог бы работать в двух ре- 
жимах. В первом (беспилотном) режиме аппарат управлялся 
дистанционно из самолета-носителя и атаковал цель как мош- 
ная торпеда. Во втором режиме аппарат управлялся собствен- 
ным пилотом и действовал как обычная подводная лодка, ата- 
ковывая цель торпедой. После осушествления атаки АПСС 
возврашался к своему самолету-носителю и доставлялся им 
на базу. Всего на ленинградском заводе «Судомех» было по- 
строено два АПСС, один (1935) в клепаном, а второй (1936) — 
в сварном исполнении. Однако проблемы с аппаратурой дис- 
танционного управления АПСС вынудили флот отказаться от 
этого аппарата. 

Параллельно с АПСС в Остехбюро велась работа по соз- 
данию более тяжелой аэроподводной лодки под названием 
АПЛ. Концепция применения АПЛ была той же самой, что 
и у АПСС, то есть доставка на летаюшей лодке-носителе в 
заданный район, выполнение поставленной задачи в авто- 
номном плавании под управлением экипажа и возврашение 
к своему носителю. Уже к лету 1935 г. первый экземпляр АПЛ 
был ГОТОВ. 

В августе 1935 г. АПЛ прошла заводские испытания на Бал- 
тике, а в ноябре ее перевезли на базу Остехбюро под Севасто- 
полем для проведения флотских испытаний. В ноябре же вышел 
приказ наркома обороны, которым предписывалось обеспе- 
чить постройку десяти АПЛ, из которых в 1936 г. должны быть 
построены пять аппаратов. Однако по результатам испытаний 
АПЛ в июне 1936 г. приняли решение начать выпуск более со- 
вершенных аппаратов под обозначением «Пигмей», опытный 
образец которого был построен в том же году в Ленинграде. Но 
испытания «Пигмея», вес которого достигал 18 т, выявили ряд 
недостатков, которые помешали принять лодку в состав флота. 

Кроме того, к тому времени не удалось увеличить грузо- 
подьемность самолета-носителя до необходимого уровня, хотя 
МК-1 8 декабря 1936 г. установил мировой рекорд грузоподь- 
емности для гидросамолетов, подняв 10 000 кг груза на высоту 
1942 м, а позднее и груз в 13 000 кг, хотя это достижение не 
регистрировалось в качестве рекорда. Дальнейшие работы по 
МК-І были прекрашены, так как в 1937 г. В.И. Бекаури аре- 
стовали по обвинению в шпионаже в пользу Германии и 8 фев- 
раля 1938 г. расстреляли, а Остехбюро расформировали. Во- 
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енная коллегия Верховного суда СССР 9 июня 1956 г. реаби- 
литировала В.И. Бекаури. 

Характеристики МК-1: силовая установка — 6 х М-34Р мош- 
ностью по 830 л. с., размах крыла -- 51,6 миего площадь 304,5 м2, 
длина -- 24,1 м, высота -- 6,36 м, вес пустого - 22 340 кг, 
взлетный вес — 33 560 кг, максимальная скорость — 223 км/ч, 
дальность — 1330 км, практический потолок — 3500 м. 


МоВ-2 (БШ-МВ) 

В 1940 г. под руководством А.А. Архангельского, Г.М. Мо- 
жаровского и И.В. Веневидова началась разработка брониро- 
ванного-штурмовика БШ-МВ. Основу наступательного воору- 
жения штурмовика составила подвижная стрелково-пушечная 
установка (ПСПУ). БШ-МВ представлял собой одноместный 
моноплан двухбалочной схемы с крылом типа «обратной чай- 
ки» и двигателем АМ-38, приводившим во врашение толка- 
ЮЩИЙ ВИНТ. 

За кабиной летчика устанавливалась ПСПУ с отклоняемы- 
ми до 30° двумя пушками Таубина калибра 23 мм и четырьмя 
пулеметами ШКАС калибра 7,62 мм. Управление стволами 
ПСПУ осуществлялось с помощью электродвигателя, прицел 
был синхронно связан со стрелково-пушечным вооружением. 
Максимальная бомбовая нагрузка составляла 500 кг, на кон- 
солях крыла предусматривалась подвеска шести реактивных 
снарядов РС-82. 

По мнению Г.М. Можаровского и И.В. Веневидова, кото- 
рые, собственно, являлись специалистами в области разработ- 
ки систем вооружения боевых самолетов, применение ПСПУ 
на самолете-штурмовике должно было существенно повысить 
эффективность боевого применения штурмовика за счет обес- 
печения длительного огневого воздействия на цель при атаке 
противника с горизонтального полета. Суть работы ПСПУ за- 
ключалась в следующем. Летчик перед атакой наземной цели 
выдерживал постоянную высоту и постоянную скорость по- 
лета, после чего прицеливался и открывал огонь, дальнейшее 
удерживание стволов ПСПУ на цель в течение всей атаки осу- 
ществляла автоматика. 

Приказ о постройке штурмовика БШ-МВ, которому при- 
своили серийное обозначение МоВ-2, был подписан | апреля 
1941 г. Планировалось представить первый опытный образец 
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машины на госиспытания к 15 октября 1941 г., а второй об- 
разец — к 1 декабря. Первая машина БШ-МВ в качестве воору- 
жения имела ПСПУ с четырьмя пушками ШВАК и четырь- 
мя пулеметами ШКАС, четыре крыльевых пулемета ШКАС и 
500—600 кг бомб. Вооружение второй машины предусматри- 
вало два варианта: первый -- ПСПУ (две пушки калибра 23 мм 
и четыре пулемета ШКАС) и два крыльевых пулемета калибра 
12,7 мм, второй -- ПСПУ (две пушки калибра 37 мм) и четыре 
ШКАС в крыле. 

К началу войны только успели приступить к постройке пер- 
вой машины, но вскоре все работы были прекращены. 

Тем не менее Г.М. Можаровский и И.В. Веневидов много 
экспериментировали с установкой подвижных стрелково-пу- 
шечных систем. В марте--апреле 1941 г. в НИИ ВВС проходил 
испытания Як-2 с КАББ-МВ (комбинированная артиллерий- 
ско-бомбардировочная батарея Можаровского и Веневидова). 
Такие же работы по установке КАББ-МВ проводились на штур- 
мовом варианте самолета СБ (СБ-Ш). В 1942 г. аналогичные 
работы проводились с Пе-2, к этим работам был привлечен 
главный конструктор завода № 262 А.А. Енгибарян, дорабо- 
тавший КАББ-МВ, в результате получили АКАБ (автоматиче- 
ская комбинированная артиллерийская батарея). 

Весной 1944 г. АКАБ (2 пушки ШВАК и 2 пулемета УБК) 
внедрили на ленд-лизовских самолетах А-20С, ими оборудо- 
вали шесть самолетов из 27-го гвардейского бомбардировоч- 
ного авиаполка авиации дальнего действия. АКАБ позволяла 
обстреливать наземные объекты с горизонтального полета, 
причем длительность огневого воздействия в одном заходе 
заметно превышала этот показатель для случая стрельбы при 
пикировании или с горизонтального полета. Всего же на А-20С 
в носовой и подфюзеляжной батареях, а также двух турелях 
насчитывалось шесть 20-мм пушек и столько же крупнокали- 
берных пулеметов. 

В боевых условиях АКАБ опробовали во время налета на 
аэродром Барановичи, крупнейшую немецкую авиабазу в ок- 
купированной Белоруссии. В состав группы, стартовавшей в 
ночь на 28 июня 1944 г. с аэродрома Иван-город, включили 
и самолет, оснащенный АКАБ, с задачей блокировать дежур- 
ное звено немецких истребителей на земле и не допустить их 
взлета. После осуществления налета маршал авиации А.Е. Го- 
лованов дал добро идее, подписав отчет об испытаниях с ре- 
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золюцией: «АКАБ, как новый вид авиационного оружия, мо- 
жет быть использована в АДД для вооружения самолетов 
А-200». 


ПБ-ИС 

К весне 1941 г. Л.П. Курбала, в 1931-1934 гг. работавший 
под руководством Д.П. Григоровича в составе студенческой 
группы МАИ над созданием самолета «Сталь-МАИ», ав 1939— 
1940 гг. занимавшийся доводкой, модернизацией и внедре- 
нием в серию самолета ББ-22, предложил проект пикиру- 
юшего бомбардировщика-истребителя сопровождения. Двух- 
балочный самолет, оснашавшийся двумя двигателями М-71, 
имел разнесенное хвостовое оперение, экипаж (летчик, штур- 
ман и стрелок-радист) располагался в фюзеляже, имевшем 
бомбоотсек. На самолете устанавливалось мощное воору- 
жение. 

После рассмотрения в НИИ ВВС проект был одобрен и 
рекомендован к постройке в 1941 г. опытный образец, одна- 
ко с началом войны все работы по самолету были прекра- 
шены. 

Характеристики ПБ-ИС: экипаж -- 3 человека, силовая 
установка -- 2 х М-71 мошностью по 2000 л. с., размах кры- 
ла — 17,2 ми его площадь — 37,0 м?, длина — 14,4 м, взлет- 
ный вес -- 10 500 кг, максимальная скорость -- 660 км/ч, 
дальность -- 2500 км, скороподьемность -- 770 м/мин, прак- 
тический потолок — 11 000 м, вооружение — 2 пушки МП-6 
калибра 23 мм и 6 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и 6 РС 
калибра 82 мм. 


САМ-13 

Самолет САМ-13 («москитный истребитель») А.С. Мос- 
калева представлял собой истребитель с двумя двигателями, 
выполненный по двухбалочной схеме с одним килем на ста- 
билизаторе. Двигатели в фюзеляже располагались тандемно, 
между ними находилась кабина летчика. Задний винт имел 
стопорное устройство, которое обеспечивало возможность 
летчику покинуть самолет в случае аварийной ситуации. Рас- 
четная максимальная скорость самолета составляла 680 км/ч 
на высоте 5000 м, что существенно превышало соответству- 
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ющие характеристики самолетов такой же схемы -- голланд- 
ских а ЛА и О.ХХІП, немецкого Ем 189 и американского 
Р38. 

Опытный образец самолета был построен к концу 1939 г. 
и прошел продувку в аэродинамической трубе Т-101 ЦАГИ, 
после чего весной 1940 г. машину вывели на заводские ис- 
пытания. Во время летных испытаний самолет показал хо- 
рошую устойчивость и управляемость, даже с неубираемым 
шасси он достиг скорости 560 км/ч. Сложность доводки но- 
совой стойки шасси, которая плохо подтягивалась в фюзе- 
ляжную нишу, не позволила получить расчетную величину 
максимальной скорости, фактически достигнутое значение 
составило 607 км/ч, что при суммарной мощности силовой 
установки 440 л. с. было великолепным достижением. Испы- 
тания близились к завершению, но по распоряжению заме- 
стителя начальника НКАП по опытному самолетостроению 
А.С. Яковлева испытания прекратили, а самолет повторно от- 
правили в ЦАГИ для проведения испытания крыла и опе- 
рения самолета на флаттер, хотя положительное заключение 
ЦАГИ по флаттеру самолета уже имелось. В ЦАГИ снова ис- 
пытали машину на флаттер, испытания показали, как и рань- 
ше, что самолет без возникновения вибрации может летать 
на скорости до 800 км/ч. Однако началась война, и все ра- 
боты по САМ-13 были прекращены, а ОКБ А.С. Москалева 
эвакуировали в Сибирь, где ему поручили разработку много- 
местных десантных кабин, планеров, транспортных и сани- 
тарных самолетов. 

Характеристики САМ-13: экипаж — 1 человек, силовая ус- 
тановка — 2 х «Рено-6» мощностью по 220 л. с., размах кры- 
ла — 6,7 ми его площадь — 9,0 м?, длина — 7,4 м, вес пусто- 
го — 754 кг, взлетный вес — 1183 кг, максимальная скорость — 
680 км/ч, дальность — 850 км, практический потолок — 
10 000 м, вооружение — 2 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 

Характеристики О.ХХШ (для сравнения): экипаж — | че- 
ловек, силовая установка — 2 х Маег Бар а І-5К мош- 
ностью по 540 л. с., размах крыла — 11,5 м и его площадь — 
18,5 м?, длина — 10,2 м, высота — 3,8 м, вес пустого — 2180 кг, 
взлетный вес — 2950 кг, максимальная скорость — 540 км/ч, 
дальность — 840 км, практический потолок — 9000 м, воору- 
жение — 2 пулемета калибра 13 мм и 2 пулемета М-36 кали- 
бра 7,69 мм. 
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Самолет ЦАГИ 

В 1940—1941 гг. в ЦАГИ под руководством И.В. Остослав- 
ского, назначенного в 1943 г. заместителем начальника ЦАГИ 
по аэродинамике, был разработан проект скоростного двух- 
балочного самолета. Самолет оснашался ламинаризованным 
крылом, имевшим минимальное азродинамическое сопротив- 
ление в полете, и двигателем, расположенным за кабиной зки- 
‚пажа, с толкающим винтом. Постройка первого опытного об- 
разца закончилась уже после начала войны в эвакуации, в ус- 
ловиях дефицита двигателей постройку машины смогли за- 
кончить только в варианте планера. Планер имел размах кры- 
ла 14,9 м, длину 10,38 ми высоту 3,69 м. Ведущими инженера- 
ми по этой машине были Г.П. Свищев, впоследствии академик, 
начальник ЦАГИ, и Г.С. Бюшгенс, впоследствии академик, 
заместитель начальника ЦАГИ. Во время летных испытаний 
планер получил повреждения, вскоре все работы по нему пре- 
кратились. 


ЭОИ 

Как уже говорилось выше, к сентябрю 1939 г. под руко- 
водством В.Н. Беляева был разработан проект одноместного 
пушечного истребителя ЭИ. После того как ЭИ не приняли 
к серийному производству, В.Н. Беляев, учтя критические за- 
мечания, переработал его в двухбалочный вариант с двигате- 
лем М-105ПТК и толкающим винтом. Этот вариант машины 
получил обозначение ЭОИ (экспериментальный одномотор- 
ный истребитель), по своим характеристикам он должен был 
практически соответствовать предшественнику. В качестве во- 
оружения предполагалось поставить две 23-мм пушки и один 
пулемет. 

После рассмотрения проекта было принято решение о по- 
стройке двух опытных машин с готовностью второй машины 
к І декабря 1940 г. Однако из-за перегруженности производ- 
ственных мошностей постройка первой машины затянулась 
до июля 1941 г. В условиях начавшейся войны было принато 
решение о прекрашении работ по ЭОИ. В октябре при эва- 
куации завода из Москвы готовый на 90% самолет и всю его 
техническую документацию уничтожили. 

Другим вариантом ЭОИ стал одноместный ПБИ (пикиру- 
ющий бомбардировщик-истребитель). Эта двухбалочная маши- 
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на имела взлетный вес 2850 кг и размах крыла 12,2 м, оснаша- 
лась двигателем М-107 с толкаюшим винтом, на ней ставились 
тормозные решетки для обеспечения выхода из пикирования. 
Вооружение состояло из одной пушки, одного пулемета, 500 кг 
бомб и реактивных снарядов РС-132. Был выполнен полнораз- 
мерный макет самолета, однако проект не был принят к реа- 
лизации. 

Характеристики ЭОИ: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х М-105ПТК мощностью 1000 л. с., размах кры- 
ла — 11,4 м и его площадь — 19,0 м?, взлетный вес — 2640 кг, 
максимальная скорость -- 712 км/ч, вооружение -- 2 пушки 
калибра 23 мм и | пулемет ШКАС калибра 7,62 мм. 

Характеристики ПБИ: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — І х М-107, размах крыла--- 12,2 м, взлетный вес — 
2850 кг, вооружение -- 1 пушка Таубина--Бабурина, 1 пуле- 
мет ШКАС калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. 


4. САМОЛЕТЫ-«БЕСХВОСТКИ» 
И «ЛЕТАЮШИЕ КРЫЛЬЯ» 


В 1908 г. англичанин Д. Данн впервые построил и испытал 
самолет-«биплан» без хвостового оперения О-4. Затем после- 
довал двухместный самолет-бесхвостка 0-5 с углом стреловид- 
ности крыла около 30°, который показал отличную устойчи- 
вость в полете. В 1913 г. французская фирма «Ньюпор» по- 
строила по лицензии биплан-«бесхвостку» Данна и продемон- 
стрировала его на Парижской авиационной выставке. В 1914 г. 
американская фирма «Бургесс» построила по лицензии два 
бесхвостых самолета-гидроплана Данна, которые до 1919 г. со- 
стояли на вооружении ВМФ США. 

В Советском Союзе разработка самолетов-«бесхвосток» и 
«летающих крыльев» началась в 20-х гг. Ведущая роль в соз- 
дании самолетов этих схем принадлежит Б.И. Черановскому, 
который прошел путь от планеров (БИЧ- 1] — 1923 г., БИЧ-2 
«Парабола» — 1924 г., БИЧ-4 — 1925 г., БИЧ-8 — 1929 г. и 
др.) до самолетов (БИЧ-3 — 1926 г., БИЧ-7 — 1928 г., БИЧ-14 — 
1934 г., БИЧ-20 — 1936 г., БИЧ-21 — 1938 г.). 

Опираясь на опыт постройки бесхвосток Б.И. Черановского, 
в 1933—1934 гг. создали несколько планеров-«бесхвосток» — 
«Осоавиахимовец ХАИ» и «П.П. Постышев» П.Г. Бенинга, 
ЦАГИ-І А.А. Сенькова, БП-3 В.Н. Беляева, МАК-8 М.А. Ку- 
закова и ЛАК-І И.К. Костенко и Б.В. Раушенбаха. В 1935 г. 
в Экспериментальном институте П.И. Гроховского разрабо- 
тали таранный истребитель-«летающее крыло» Г-39, ав Бюро 
особых конструкций под руководством В.А. Чижевского соз- 
дали самолет-«бесхвостку» БОК-5. К концу 30-х гг. под ру- 
ководством В.Н. Беляева был разработан бомбардировщик 
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БИЧ-3 


ДБ-ЛК гибридной схемы («полубесхвостка» или «короткохвос- 
тка»). В июле 1936 г. совершил свой первый полет бомбарди- 
ровшик-«бесхвостка» К-12 К.А. Калинина, первый в мире в 
своем классе. В том же году К.А. Калинин разрабатывал про- 
ект первого в мире реактивного истребителя-«бесхвостки» К-15 
с треугольным крылом, который ему, к сожалению, не уда- 
лось завершить. 

В 1937 г. летал первый в мире самолет с треугольным кры- 
лом малого удлинения САМ-9 «Стрела» конструкции А.С. Мо- 
скалева. В 1937--1938 гг. осушествлял регулярные перевозки 
грузов на местных авиалиниях первый в мире транспортный 
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самолет -- «летаюшее крыло» ХАИ-3 конструкции А.А. Лаза- 
рева. Однако, несмотря на накопленный нашими авиакон- 
структорами опыт, с началом войны в Советском Союзе все 
работы по «бесхвосткам» и «летающим крыльям» были прак- 
тически свернуты. 

Успехи советских авиаконструкторов в 20--30-х гг. стали 
причиной интенсификации работ в области создания «бес- 
хвосток» и «летаюших крыльев» в других странах. В Германии 
А. Липпиш, начав работы над своими первыми самолетами- 
«бесхвостками» («Дельта 1» — 1930 г., РЕЗ 39/«Дельта ІМС» — 
1936 г., ОЕ$ 194/«Дельта УІ» -- 1938 г.), приступил на фирме 
«Мессершмитт» к созданию ракетного истребителя-«бесхвост- 
ки» Ме 183, который поступил на вооружение-люфтваффе к 
концу войны. Помимо Ме 163 во время войны им было раз- 
работано большое количество проектов бесхвостых самоле- 
тов — ПР.01, Ш Р.04, П Р.08, П Р.09, 14 Р.10, [4 Р.11, ПР.12, 
П Р.13, ПР.15, П Р.20, Ме 265, Ме 329 и Ме 334. Во время 
войны проекты «бесхвосток» разрабатъвались на многих ве- 
дущих авиастроительных фирмах Германии -- «Арадо» (Аг І, 
Аг Е.581,4), «Блом и Фосс» (Ву Р.208, Ву Р.210, Ву Р.212, 
Ву Р.215), БМВ (ЗиаБотфег 1), «Хейнкель» (Не Р.1079В/Т, 
Не Р.1080) и др. 

Такие же активные работы велись в Германии и по «летаю- 
щим крыльям» — братья Р. и В. Хортены (Н У — 1937 г., НУП — 
1942 г., Н ІХ-- 1944 г. и др. проекты), «Арадо» (Аг Е.555), БМВ 
(5 таћротвег П), «Фокке-Вульф» (Ем 1000-1000-1000-Вотһег 
Ргојек!), «Гота» (Со Р.60), «Хейнкель» (Не Р.1078, Не Р.1079В/11), 
«Юнкерс» (Ји ЕЕ 130). 

В США над созданием «летающих крыльев» работала фир- 
ма «Нортроп» -- М-ІМ (1939), М-9М (1941), ХВ-35 (1946), 
ҮВ-49 (1947). 

В Японии к концу войны. был испытан опытный образец 
и велись работы по подготовке серийного производства ра- 
кетного истребителя «Мицубиси» ]8М1 (лицензионный вари- 
ант немецкого истребителя Ме 163В). 


БИЧ-7 

Борис Иванович Черановский начал свою карьеру авиаци- 
онного конструктора в 1921 г. в кружке любителей планериз- 
ма «Парящий полет» при Академии воздушного флота, где он 
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разработал планер-«летаюшее крыло» БИЧ-2 «Парабола». Ха- 
рактерной особенностью планера было то, что летчик полно- 
стью размещался в толстом крыле. 

Через два года Б.И. Черановский построил свой первый 
самолет БИЧ-3, который представлял собой планер БИЧ-2, 
оснащенный двигателем мощностью 18 л. с. с тянущим вин- 
том, обдувающим центрально расположенное вертикальное 
оперение. Эта машина имела крыло параболической формы 
по передней кромке, задняя кромка крыла, прямая, была за- 
нята рулями высоты и элеронами. Вертикальное оперение слу- 
жило обтекателем кабины летчика, почти утопленной в кры- 
ло толстого профиля площадью 20 м:. 

Конструкция самолета была деревянной с полотняной об- 
шивкой, вес пустого самолета составлял всего 140 кг, взлет- 
ный — 230 кг. С двигателем в 18 л. с. он показал скорость око- 
ло 100 км/ч, его посадочная скорость не превышала 40 км/ч. 
Так БИЧ-7 стал первый летающим самолетом, построенным 
по схеме «летающего крыла» с небольшим выступом кабины, 
обтекателем которой служило вертикальное оперение. Руль на- 
правления, обдуваемый винтом, был очень эффективен. 

В 1927—1928 гг. Б.И. Черановский выполнил в ЦАГИ ряд 
продувок других моделей, в том числе большого самолета-па- 
раболы военного назначения БИЧ-5 под два двигателя БМВ-МІ. 
Продувки показали выгодность применения в «летающем кры- 
ле» рулей высоты и элеронов (злевонов) с обратным профи- 
лем, более выпуклым с нижней стороны, причем эти органы 
управления следовало делать подвесными под задней кромкой 
крыла. Это нововведение было реализовано в самолете БИЧ-7, 
выпущенном в конце 1929 г. 

БИЧ-7 являлся развитием самолета БИЧ-3, но с двигателем 
«Бристоль-Люцифер» мощностью 100 л. с. и с увеличенной в 
полтора раза площадью крыла. Рули направления — неболь- 
шие, без килей, на концах крыла. Шасси одноколесное с ко- 
стылями, средним и боковыми. Испытания самолета показали, 
что конструкция шасси неудачна, рули направления были не- 
достаточно эффективны. Четыре года ушли на доработку кон- 
струкции, результатом которой стал самолет БИЧ-7А. 

Модифицированный самолет имел двухколесное шасси и 
хвостовой костыль, закрытую кабину на двух человек, перехо- 
дившую в вертикальное, весьма эффективное оперение. Крыло 
толстое, элероны и рули подвешивались под его задней кром- 
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кой. Проведенные испытания подтвердили основные расчеты 
конструктора, самолет отлично слушался рулей, был устойчив 
и в горизонтальном полете, и на виражах. Летчики, испытав- 
шие БИЧ-7А, отметили, что «самолет устойчив на всех режимах 
полета, тенденции к потере скорости не имеет, и управление 
им ничем не отличается от управления самолетом нормальной 
схемы». 

Характеристики БИЧ-7А: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — | х «Бристоль-Люцифер» мощностью 100 л. с., 
размах крыла — 12,2 м и его площадь — 30,0 мг, длина — 4,7 м, 
вес пустого — 627 кг, взлетный вес — 880 кг, максимальная 
скорость — 165 км/ч, дальность — 200 км, практический по- 
толок — 5000 м. 


БИЧ-11 (РП-1) 

БИЧ-11, построенный в 1932 г., первоначально разраба- 
тывался Б.И. Черановским как планер-«бесхвостка» с трапе- 
циевидным в плане крылом и одноколесным шасси. На кры- 
ле в качестве рулей направления устанавливались концевые 
«шайбы». На планере БИЧ-11 удачно летал С.П. Королев, ко- 
торый и предложил поставить на планер ракетный двигатель 
ОР-2 Ф.А. Цандера, превратив планер в ракетоплан РП-1. Но 
так как ракетный двигатель к сроку готов не был, то на пла- 
нер БИЧ-11 установили двигатель «Скорпион» мощностью 
27 л. с., превратив его в авиетку, удачно летавшую. Это был 
один из первых самолетов-«бесхвосток» с крылом трапецие- 
видной формы. 

Характеристики БИЧ-11: экипаж — 1 человек, силовая 
установка — | х «Скорпион» мощностью 27 л. с., размах кры- 
ла — 12,1 ми его площадь — 20,0 м?, длина — 3,89 м, вес 
пустого — 200 кг. 


БИЧ-14 

В 1934 г. Б.И. Черановский разработал параболическое «ле- 
тающее крыло» БИЧ-14, предназначенное для перевозки пяти 
пассажиров. Самолет оснащался двумя двигателями М-11 мош- 
ностью по 110 л. с. каждый. Опытный образец машины про- 
ходил испытания в НИИ ВВС. Из-за неправильно рассчитан- 
ной центровки и несовершенства системы управления самолет 
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потерпел аварию. После соответствуюших доработок машина 
снова приступила к испытаниям, однако первый же полет ма- 
шины чуть не закончился катастрофой. Испытания БИЧ-14 
продолжались до 1937 г., в конечном итоге они завершились 
неудачно. Максимальная скорость не превышала 220 км/ч, что 
для того времени было явно недостаточно, а устранить все вы- 
явленные недостатки Б.И. Черановскому так и не удалось. 

Характеристики БИЧ-14: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка - 2 х М-11 мощностью по 100 л. с., размах крыла — 
16,2 м и его площадь — 60,0 мг, длина — 6,0 м, вес пустого — 
1285 кг, взлетный вес — 1900 кг, максимальная скорость — 
220 км/ч. 


БИЧ-17 

В 1935 г. конструктор динамореактивных пушек АПК 
Л.В. Курчевский, будучи начальником Особого конструктор- 
ского бюро Главного артиллерийского управления (ОКБ ГАУ), 
решил организовать авиационный отдел в своем ОКБ и начал 
набирать специалистов. В частности, был приглашен авиа- 
конструктор В.Б. Шавров, который должен был организовать 
самолетное производство, а также одновременно получал воз- 
можность строить свой самолет-амфибию Ш-3. 
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После неудачных испытаний в НИИ ВВС самолета БИЧ-14 
Б.И. Черановский перешел работать к Л.В. Курчевскому, там 
он принялся за разработку нового «летающего крыла», полу- 
чившего обозначение БИЧ-17. Этот самолет должен был стать 
одноместным истребителем с двигателем М-22 и тянущим вин- 
том, а в качестве вооружения предполагалась установка двух 
динамореактивных пушек АПК-4. Самолет БИЧ-17 имел кры- 
ло, в плане напоминавшее параболу, шасси было двухколесным 
убираемым. В феврале 1936 г., когда самолет был уже построен 
на 60%, управление специальных работ, которому подчинялось 
ОКБ ГАУ, было расформировано и работы по самолетам пре- 
крашены. 

Дальнейшая же судьба Л.В. Курчевского сложилась траги- 
чески - в 1937 г. он был арестован. В 1956 г. жена Курчев- 
ского получила справку за Мо 88 4177, в которой говорилось, 
что Л.В. Курчевский умер в заключении 12 января 1939 г. 

Характеристики БИЧ-17: экипаж-- І человек, силовая уста- 
новка -- І х М-22 мошностью 480 л. с., размах крыла-- 12,24м, 
длина — 5,0 м, вооружение — 2 АПК калибра 80 мм. 


БИЧ-20 

БИЧ-20 «Пионер», построенный в 1938 г., представлял со- 
бой одноместную «бесхвостку» с почти треугольным в плане 
крылом. Машина оснащалась двигателем «Обье-Дюнн» мощ- 
ностью 20 л. с., кабина летчика размещалась в корневой части 
киля. Шасси было пирамидальным неубираемым. 

Самолет БИЧ-20 проходил летные испытания в январе 1939 г., 
после окончания испытаний было выдано заключение, что 
БИЧ-20 не отличается от обычных типов самолетов по управ- 
ляемости и другим пилотажным характеристикам. 

Характеристики БИЧ-20: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — | х «Обье-Дюнн» мощностью 20 л. с., размах крыла — 
6,9 м иего площадь — 9,0 м?, длина — 3,56 м, вес пустого — 176 кг, 
взлетный вес — 280 кг, максимальная скорость. — 160 км/ч. 


БИЧ-21 

В 1938 г. Б.И. Черановский разработал проект одноместно- 
го самолета БИЧ-21, являвшегося дальнейшим развитием са- 
молета БИЧ-20. БИЧ-21 представлял собой спортивно-гоноч- 
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ный самолет бесхвостой схемы, он оснашался двигателем МВ-6 
и имел трапециевидное крыло типа обратной «чайки» с пере- 
гибами в стыках консолей. Подвесные закрылки выполняли 
функции рулей высоты и элеронов одновременно. Постройка 
самолета закончилась в 1940 г., в 1941 г. начались его летные 
испытания, но война прервала эти работы, и полные летные 
характеристики не были зафиксированы. 

Характеристики БИЧ-21: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — І х МВ-6 мощностью 220 л. с., размах крыла — 6,9 м 
и его площадь — 9,0 м?, длина — 4,74 м, вес пустого — 526 кг, 
взлетный вес — 643 кг, максимальная скорость — 417 км/ч. 


БОК-5 

В 1937 г. с учетом опыта постройки «бесхвосток» Б.И. Че- 
рановского в Бюро особых конструкций под руководством 
В.А. Чижевского разработали самолет-«бесхвостку» БОК-5, 
оснащенный двигателем М-11. Крыло БОК-5, в отличие от 
параболического в плане крыла БИЧ-7А, представляло собой 
в плане трапецию с почти прямой задней кромкой и стрело- 
видной (около 28°) передней кромкой крыла. Вся задняя часть 
крыла БОК-5 конструктивно являлась полностью подвижной 
и выполняла функции переставного стабилизатора, с помощью 
червячной передачи и специального штурвала пилот легко 
мог поворачивать ее на углы от —5° до +3°, регулируя балан- 
сировку машины и усилия на ручке управления. К. этому не- 
обычному стабилизатору крепились подвесные элероны и рули 
ВЫСОТЫ. 
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Летные испытания опытной машины начались в сентябре 
1937 г. в НИИ ВВС. Всего летчики-испытатели выполнили 
65 полетов обшей продолжительностью 20 часов 42 минуты, 
машина произвела на пилотов неплохое впечатление. Как бы- 
ло записано в отчете по испытаниям: «Самолет-«бесхвостка» 
БОК-5 обладает отличной устойчивостью и управляемостью, 
прост в управлении и вполне доступен летчикам средней и 
даже ниже средней квалификации». 

В ходе проведенных испытаний были достигнуты следую- 
шие характеристики: максимальная скорость (с двигателем 
всего в 100 л. с.) — 174 км/ч, посадочная скорость — 85 км/ч, 
скороподьемность у земли -- 120 м/мин, практический по- 
толок -- 4850 м, длина разбега -- 120 м. 
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В 1938 г. В.А. Чижевский представил военным доработан- 
ный экземпляр БОК-5, отличавшийся несколько увеличенны- 
ми размерами и углом наклона фюзеляжа на стоянке, умень- 
шенной плошадью элеронов и увеличенной плошадью руля 
направления. При этом вес машины возрос всего на 32 кг. 
В августе 1938 г. доработанный БОК-5 показали на воздушном 
параде в Тушине, где он совершил три полета, после чего ма- 
шину передали в НИИ ВВС для государственных испытаний. 
Заключение НИИ ВВС после окончания испытаний гласило: 
«Самолет-«бесхвостка» БОК-5 прост в пилотировании, облада- 
ет хорошей устойчивостью на скоростях до 150 км/ч и управ- 
ляемостью. Допускает выполнение фигур высшего пилотажа». 

По результатам испытаний руководство НИИ ВВС реко- 
мендовало Наркомату оборонной промышленности выдать за- 
дание В.А. Чижевскому на создание бомбардировщика-«бес- 
хвостки» БОК-6 с двумя двигателями М-34. Однако в начале 
1939 г. В.А. Чижевского по ложному доносу арестовали, как 
«врага народа», все работы по БОК-5 были прекрашены. 

Характеристики БОК-5: экипаж-- І человек, силовая уста- 
новка-- | х М-11 мощностью 100 л. с., размах крыла — 9,86 м 
и его площадь — 23,15 м?, длина — 4,37 м, высота — 2,0 м, вес 
пустого — 596 кг, взлетный вес — 764 кг, максимальная ско- 
рость — 174 км/ч, дальность — 600 км, практический пото- 
лок — 4850 м, вооружение — 6 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм 
и 2000 кг бомб. 


Г-39 «Кукарача» 

Самолет Г-39 «Кукарача», созданный в 1935 г. В.Ф. Болхо- 
витиновым, С.Г. Козловым и А.Е. Каминовым по контракту с 
Экспериментальным институтом П.И. Гроховского, предпо- 
лагалось использовать в качестве специализированного таран- 
ного истребителя. 

Самолет, выполненный по схеме треугольного «летающего 
крыла» с углом стреловидности по передней кромке 38° и вер- 
тикальными поверхностями управления на законцовках крыла, 
оснащался двигателем М- 11 с толкающим воздушным винтом. 
Г-39 имел четырехколесное шасси. За кабиной летчика, в цен- 
тральной части крыла, имелся полукруглый вырез — место раз- 
мещения толкающего воздушного винта. Двигатель крепился 
к силовому каркасу самолета с помощью специального пово- 
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ротного устройства. Это являлось реализацией технического 
решения П.И. Гроховского, которое он изложил в своем изо- 
бретении «Установка винтомоторной группы в средней части 
фюзеляжа». Поворот двигателя позволял направлять поток 
воздуха от винта под некоторым углом по отношению к гори- 
зонтальной оси самолета, создавая под фюзеляжем «воздуш- 
ную подушку» при взлете и посадке. Образование «воздушной 
подушки» приводило к увеличению подъемной силы самолета, 
что позволяло ему снизить взлетную и посадочную скорости и 
нормально действовать с коротких взлетно-посадочных полос. 
Говоря современным языком, это был прототип самолета с от- 
клоняемым вектором тяги силовой установки для создания 
эффекта «воздушной подушки» под фюзеляжем. 

Вынашивая идею создания таранного истребителя, на кон- 
струкцию которого П.И. Гроховский 25 февраля 1935 г. полу- 
чил авторское свидетельство, он предлагал вдоль всей передней 
кромки крыла установить нож, который представлял собой 
тонкую металлическую полосу из высокопрочной стали. В но- 
совой части машины задумывалось установить выступающую 
далеко вперед штангу, являвшуюся одновременно стволом пнев- 
мопушки. Наконечник штанги соединялся с консолями крыла 
тонким стальным тросом. Подобное приспособление было реа- 
лизовано в конце войны на самолете А.Н. Туполева Ту-2 «Па- 
раван», который предназначался для прорыва линий аэроста- 
тов заграждения. 

Разработка и строительство «Кукарачи» проходили в слож- 
ных условиях, так как машина была внеплановой, и средств 
на нее не выделялось. Постройка велась в помещении мастер- 
ских Военно-воздушной академии. Слабая технологическая 
оснащенность производственной базы заставила переработать 
проект, подгоняя его под возможности мастерских. Закрытую 
кабину заменили открытой, полукруглый вырез под воздуш- 
ный винт спрямили, двигатель получил фиксированное кре- 
пление, треугольное крыло сделали стреловидным, а его за- 
днюю часть превратили в горизонтальный стабилизатор боль- 
шой площади и размаха. Отказались и от установки элемен- 
тов таранного удара. 

В конце весны 1935 г. переработанную «Кукарачу» выкати- 
ли на аэродром для проведения испытаний. Испытывал маши- 
ну В.П. Чкалов, однако ему так и не удалось оторвать самолет 
от земли. Неудачу обусловили несколько факторов. Для само- 
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лета была явно мала мошность двигателя. Затенявшие винт 
фюзеляж, крыло и стойки шасси еше более ухудшали положе- 
ние, значительно снижая тягу. Свою отрицательную роль сы- 
грало и плохое качество сборки машины: моршины на обтяжке, 
шершавая поверхность крыла, потеки краски по всем поверх- 
ностям самолета. 

После этой неудачи П.И. Гроховский принял решение стро- 
ить новый самолет. Через три месяца в прессе ПОЛВИЛОСБ со- 
обшение: «Экспериментальный институт Наркомтяжпрома в 
Ленинграде приступает к строительству самолета типа «летаю- 
шее крыло» с мотором в 100 лошадиных сил. Самолет сможет 
поднимать четырех пассажиров и летать со скоростью 220 ки- 
лометров в час. В течение двух с половиной месяцев самолет 
должен быть построен, и ему предстоит принять участие во 
всесоюзном перелете, организуемом «Правдой», ЦК ВЛКСМ 
и ЦС Осоавиахима». Однако этот самолет так и не был по- 
строен в связи с расформированием Экспериментального ин- 
ститута П.И. Гроховского. 

Характеристики Г-39: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-11 мощностью 100 л. с., размах крыла — 6,8 м 
и его площадь — 14,2 м”, длина -- 8,84 м, высота — 3,16 м, 
вес пустого -- 520 кг, взлетный вес -- 698 кг, максимальная 
скорость -- 195 км/ч, дальность — 600 км, практический по- 
толок -- 4000 м, продолжительность полета -- 3 часа. 


ДБ-ЛК 

В 1933--1936 гг. В.Н. Беляев занимался исследованиями 
моделей с разными формами крыльев, в том числе и с крылом 
отрицательной стреловидности. Оказалось, что крыло отрица- 
тельной стреловидности имеет более благоприятное распреде- 
ление циркуляции по размаху по сравнению с прямым крьлом 
и крылом нормальной стреловидности. Кроме того, было вы- 
явлено, что у такого крыла с увеличением удлинения аэроди- 
намическая нагрузка в концевых сечениях уменьшается. В рам- 
ках этих исследований В.Н. Беляев разработал планеры с крылом 
отрицательной стреловидности по передней кромке -- одно- 
местный БП-2 (ЦАГИ-2) и двухместный БП-3. Планер БП-2 
участвовал в ІХ планерном слете в Коктебеле, а БП-3 даже 
строился небольшой серией. В 1935 г. М.А. Кузаков разработал 
одноместный тренировочный планер МАК-8 той же аэродина- 
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мической схемы, а через год В.И. Емельяновым были созданы 
двухместные планеры КИМ-2 и «Стахановец». Эксплуатация 
этих планеров позволила определить характеристики управ- 
ляемости аппарата с данной стреловидностью крыла. 

Опираясь на полученный опыт, в 1938 г. В.Н. Беляев спро- 
ектировал экспериментальный самолет с крылом отрицатель- 
ной стреловидности и двигателем мошностью 430 л. с. По рас- 
четам конструкторов, максимальная скорость их аппарата долж- 
на была соответствовать 510 км/ч, и он мог бы легко выполнять 
все фигуры высшего пилотажа. Этот самолет успели построить 
в Казанском авиационном институте в 1941 г. 

В 1935 г. «Авиавнито» объявило конкурс на разработку ско- 
ростного пассажирского самолета. Второе место завоевал раз- 
работанный В.Н. Беляевым проект двухфюзеляжного самолета 
с отрицательной стреловидностью крыла, этот оригинальный 
самолет стал прототипом для бомбардировшика ДБ-ЛК, рабо- 
ты по которому начались в 1938 г. 

ДБ-ЛК (дальний бомбардировшик -- «летаюшее крыло»), 
строго говора, представлял собой «полубесхвостку» или «ко- 
роткохвостку». Самолет имел специфическое крыло типа «ба- 
бочка» с сильно выраженной отрицательной стреловидностью, 
на задней части центроплана помешалось развитое вертикаль- 
ное оперение, причем часть киля шла под центропланом и не- 
сла хвостовое колесо. Горизонтальное оперение устанавлива- 
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лось высоко на киле, за задней кромкой центроплана. Два фю- 
зеляжа были образованы удлиненными мотогондолами с двумя 
двигателями М-87Б, в хвостовой части фюзеляжей располага- 
лись стрелковые установки (по два пулемета ШКАС) в виде 
прозрачных «колец», вращающихся вокруг осей фюзеляжей и 
обеспечивающих обстрел задней полусферы. 

В левом фюзеляже располагались летчик и стрелок, а в 
правом -- штурман и стрелок-радист. Управление самолетом 
было дублированным. Фонарь кабины летчика немного сдви- 
нут влево для лучшего обзора при посадке, для входа и вы- 
хода крышки фонарей сдвигались назад. Кроме четырех хво- 
стовых пулеметов ШКАС были еше два спаренных пулемета 
ШКАС в передней кромке центроплана, установленные по 
оси самолета и отклонявшиеся на угол +10° в стороны при 
надобности, с дистанционным управлением. Бомбовое воору- 
жение нормальное в 1000 кг бомб на внутренней подвеске в 
фюзеляжах в различных комбинациях: от четырех ФАБ-250 
до 58 более мелких бомб. В перегрузку можно было брать две 
ФАБ-1000 или две ФАБ-500 на наружной подвеске. 

Во время госиспытаний было выполнено более 100 полетов. 
Комиссией было признано, что самолет не прошел госиспы- 
таний по причине плохого обзора для летчика и штурмана при 
наводке на цель и ряда дефектов и недоделок в конструкции. 
Предложено было все недостатки устранить и самолет предь- 
явить вторично. На машине устранили дефекты, поставили 
среднюю кабину для улучшения обзора и должны бъли по- 
ставить двигатели М-71 мошностью по 2000 л. с., нос началом 
войны все работы по ДБ-ЛК были прекрашены. ДБ-ЛК вошел 
в историю как первый в мире бомбардировшик с обратной 
стреловидностью крыла. 

Хотя крыло с отрицательной стреловидностью и было от- 
вергнуто нашим авиационным руководством, необычной аэро- 
динамической компоновкой заинтересовались в Германии, во 
время Второй мировой войны немецкие авиаконструкторы до- 
вольно часто применяли в своих проектах такое крыло. Одним 
из первых в Германии это крыло исследовал профессор А. Лип- 
пиш, к 1939 г. в рамках секретного «Проекта Х» он разработал 
и испытал планер ОҒ5 42 Когтогап. Во время войны немец- 
кими фирмами разрабатывались такие проекты самолетов с 
отрицательной стреловидностью крыла, как реактивные бом- 
бардировщики БМВ Ѕсһпеботбег Пи «Юнкерс» Ли 287, ре- 
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активные истребители «Блом и Фосс» Ву Р.209.02, «Фокке- 
Вульф» Ем Јарег Р.Г и «Хейнкель» Не 162С. 

Характеристики ДБ-ЛК: экипаж — 4 человека, силовая уста- 
новка -- 2 х М-87Б мошностью по 950 л. с., размах крыла - 
21,6 миего площадь — 56,87 м?, длина — 9,78 м, высота — 3,65 м, 
вес пустого -- 6004 кг, взлетный вес -- 9061 кг, максимальная 
скорость -- 488 км/ч, скороподьемность -- 368 м/мин, даль- 
ность -- 1270 км, практический потолок -- 8500 м, вооруже- 
ние -- 6 пулеметов ШКАС калибра 7,62 мм и 1000 кг бомб 
(в перегрузку 3000 кг). 


К-12 (ВС-2) 

В начале 1933 г. в ОКБ КА. Калинина началась разработка 
самолета К-12 (ВС-2 -- войсковой самолет). Предполагалось, что 
К-12 сможет выполнять функции легкого бомбардировщика, 
войскового разведчика, корректировщика, фоторазведчика, а 
если нужно, то и транспортно-санитарного самолета. Макси- 
мальная скорость машины должна была составлять 250 км/ч на 
высоте 3000 м, радиус действия 350 км, бомбовая нагрузка 300 кг. 

К-12 представлял собой оснашенную двумя двигателями 
М-22 «бесхвостку», у которой кили с рулями направления рас- 
полагались на концах крыла, а органы управления по крену 
и тангажу -- вдоль задней кромки крыла. Рули направления 
отклонялись раздельно и только в наружную сторону. Управ- 
ление самолетом было двойное -- в кабине пилота распола- 
гался штурвал, в кабине штурмана -- сьемная ручка. Харак- 
теристики устойчивости и управляемости самолета предвари- 
тельно были изучены на специально построенном в масшта- 
бе 1:2 планере аналогичной схемы. Вооружение самолета со- 
стояло из носовой и кормовой стрелковых установок по два 
пулемета ШКАС в каждой, в фюзеляжном бомбоотсеке под- 
вешивалась бомбовая нагрузка весом до 500 кг. 

В июле 1936 г. начались заводские испытания К-12. После 
завершения испытаний было отмечено, что «...самолет кон- 
струкции т. Калинина, несмотря на его сравнительно боль- 
шие размеры, имеет хорошие взлетно-посадочные характери- 
стики. Он мало чувствителен к болтанке и очень устоичив в 
полете». В октябре 1936 г. самолет передалив НИИ ВВС на 
государственные испытания. 18 августа 1937 г. К-12 впервые 
показали на воздушном параде в Тушине. Выглядел он весьма 
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необычно, так как по указанию начальника НИИ ВВС П.И. Ба- 
ранова самолет раскрасили под сказочную «Жар-птицу». По- 
явление в небе столь необычной машины произвело большое 
впечатление на присутствовавших на празднике членов пра- 
вительства и командование РККА. 

После окончания госиспытаний, 12 декабря 1937 г., Я.В. Смуш- 
кевич подписал официальное решение по отчету об испытаниях 
самолета К-12, в котором говорилось: «Отметить, что самолет 
ВС-2 по своей принципиальной схеме представляет большой 
интерес для ВВС... Обеспечить доводку самолета ВС-2 к І мар- 
та 1938 г., после чего предьявить его на испытания...» 

В течение двух месяцев машину доводили, установив более 
мошные двигатели М-25 и убираюшееся шасси с электропри- 
водом, и несколько изменили вооружение. После окончания 
испытаний доработанной машины, в апреле 1938 г., государ- 
ственная комиссия рекомендовала запустить К-12 в серийное 
производство. Однако вскоре К.А. Калинин был репрессиро- 
ван и расстрелян в воронежской тюрьме. Серия из десяти ма- 
шин К-12 находилась в это время в производстве, но вскоре 
приказом наркома оборонной промышленности все работы по 
ним были прекрашены. В историю авиации самолет К-12 (ВС-2) 
вошел как первый в мире реальный бомбардировщик бесхвос- 
той схемы, отвечавший всем требованиям военной тактики 
своего времени. 

Характеристики К-12: экипаж -- 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-22 мошностью по 480 л. с., размах крыла — 
20,95 м и его площадь — 72,5 м?, длина — 10,3 м, высота — 
3,65 м, вес пустого — 3070 кг, взлетный вес — 4200 кг, макси- 
мальная скорость — 219 км/ч, дальность — 1100 км, практи- 
ческий потолок -- 7100 м, вооружение -- 4 пулемета ШКАС 
калибра 7,62 мм и 500 кг бомб. 


К-15 

В 1936 г. К.А. Калинин приступил к проектированию само- 
лета К-15 с ракетным двигателем. Это был самолет-«бесхвос- 
тка» с треугольным крылом большой стреловидности и боль- 
шим треугольным килем, в корневой части которого размеша- 
лась кабина летчика. К сожалению, никаких данных по само- 
лету К-15 не сохранилось, так как после ареста К.А. Калинина 
вся техническая документация была уничтожена. 
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Однако надо сказать, что похожий самолет, но имевший 
переднее горизонтальное оперение, в 1938 г. разрабатывал фран- 
цуз Николя Ролан Пайен. В качестве силовой установки он 
предполагал установить ПВРД, но из-за ненадежной работы 
ПВРД ему пришлось поставить на свой самолет Ра.22 обычный 
поршневой двигатель. Немцы, оккупировав в начале войны Фран- 
цию, захватили опытный образец Ра.22, проходивший в это 
время испытания в аэродинамической трубе Шале- Медо. За- 
интересовавшись самолетом, они испытали его в 1942 г. в по- 
Лете и стали готовить к отправке в Германию для проведения 
полной программы испытаний в летно-испытательном центре 
люфтваффе в Рехлине. Но во время отправки в Германию само- 
лет был разрушен бомбардировочной авиацией союзников. 

Интересный факт, в конце войны в Германии А. Липпиш 
разработал проект реактивного истребителя-«бесхвостки» М 
Р.13а, который имел толстое треугольное крыло и большой 
треугольный киль, с расположенной в нем кабиной летчика. 
В конце войны был построен бездвигательный вариант «бес- 
хвостки» Липпиша — планер ОМ 1, который захватили аме- 
риканцы и переправили для изучения в США. Удивительным 
образом самолет А. Липпиша конструктивно очень походил 
на самолет К.А. Калинина, разрабатывавшийся девятью го- 
дами раньше. Более того, работавшие независимо от А. Лип- 
пиша братья Р. и В. Хортены проекты своих самолетов Н ХШЬ, 
Н [ХВ и Н ХУШВ также выполнили по этой схеме. 

Возникает вопрос: либо А. Липпиш и братья Хортен поль- 
зовались рекомендациями немецких ученых-аэродинамиков, 
пришедших самостоятельно к такой схеме, либо это работа 
немецкой разведки, добывшей секретные сведения о само- 
лете К-15. Однако факт остается фактом: К.А. Калинин рань- 
ше А. Липпиша и братьев Хортен разработал проект реактив- 
ного самолета-«бесхвостки» с треугольным крылом. 


САМ-7 «Сигма» 

Самолет САМ-7 «Сигма» А.С. Москалева представлял собой 
бесхвостый истребитель сопровождения, впервые построенный 
в Советском Союзе. Законченная в 1934 г. опытная машина 
оснащалась двигателем М-34Р, крыло было стреловидным и 
имело небольшое удлинение. На концах крыла размещались 
шайбы, игравшие роль вертикального оперения, рулями высо- 
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ты служили шелевые закрылки, расположенные по всей задней 
кромке крыла, элероны составляли их внешнюю часть. 

В хвостовой части фюзеляжа размешался стрелок и вы- 
движная турель со спаренными пулеметами ШКАС, два пу- 
лемета ШКАС были установлены на двигателе. Самолет имел 
убираюшееся в крыло шасси. Скорость самолета на высоте 
4000 м ожидалась больше 600 км/ч. 

Летные испытания опытной машины начались после окон- 
чания испытания бомбардировщика-«бесхвостки» К-12. Как 
уже говорилось выше, приказом наркома оборонной промыш- 
ленности все работы по К-12 были прекрашены. А поскольку 
самолет САМ-7 по аэродинамической схеме мало отличался от 
схемы К-12, поэтому отношение руководства авиапромышлен- 
ности к САМ-7 было таким же отрицательным. Было принято 
решение о прекрашении дальнейших испытаний опытной маши- 
ны из-за якобы бесперспективности бесхвостых самолетов. 

Характеристики САМ-7: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 1 х М-34 мощностью 750 л. с., размах крыла — 9,6 м 
и его площадь — 20,0 мг, длина — 7,0 м, вес пустого — 1000 кг, 
взлетный вес — 1480 кг, максимальная скорость — 500 км/ч, 
дальность — 800 км, практический потолок — 9200 м, воору- 
жение — 4 пулемета ШКАС калибра 7,62 мм. 


САМ-9 «Стрела» 

В 1934 г. А.С. Москалев разработал проект высокоскоростно- 
го истребителя-перехватчика, выполненного по схеме «летающее 
крыло» малого удлинения. Самолет оснащался двумя двигателя- 
ми «Испано-Сюиза», вращавшими соосные воздушные винты 
на одном валу, летчик располагался в кабине полулежа. Однако 
этот проект необычного самолета не вызвал интереса у руково- 
дителей авиапромышленности. Лишь после того, как в 1936 г. 
появились сообщения об исследованиях американцев по кры- 
льям малого удлинения, А.С. Москалеву выдали задание на раз- 
работку легкого экспериментального самолета-аналога истребите- 
ля «Сигма». Так появился проект самолета под названием САМ-9 
«Стрела». В ЦАГИ выполнили продувки его модели, а весной 
1937 г. начались совместные с ЦАГИ испытания опытного об- 
разца самолета на лыжном и на колесном шасси. 

Самолет имел треугольное крыло с эллиптическими очерта- 
ниями в плане, вертикальное оперение обычное, горизонтально- 
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го оперения не было, рули высоты значительных размеров зани- 
мали заднюю часть крыла и, отклоняясь на неодинаковые углы, 
выполняли также функции злеронов (злевонов). Самолет осна- 
щался двигателем «Рено», летчик располагался в закрытой кабине. 

Летные испытания самолета начались в июле 1937 г., впер- 
вые машина оторвалась от земли 7 августа. Из-за необычной 
схемы и своеобразного поведения самолета первые полеты на 
нем были очень трудны. Первоначально самолет, еще не осво- 
енный летчиками, не брал высоты, но в сентябре самолет уже 
достиг высоты 1500 м. Испытания «Стрелы» продолжались до 
середины лета 1938 г. В августе самолет был возврашен в ОКБ 
с подробным отчетом, выводами и заключением по схеме. По 
результатам испытаний сделали доработку конструкции само- 
лета: увеличили на 30 процентов плошадь вертикального опе- 
рения и установили концевые шайбы по типу самолета «Сиг- 
ма». После доработки «Стрела» проходила дополнительные 
испытания, результаты испытаний были положительными. В кон- 
це 1938 г. руководство авиационной промышленности, посчи- 
тавшее, что поставленная задача выполнена, дало указание 
прекратить дальнейшие работы, а самолет уничтожить. 

После окончания работ по «Стреле» НКАП предложил 
А.С. Москалеву разработать проект боевого самолета по схе- 
ме «летаюшего крыла» малого удлинения. Однако такой про- 
ект конструктор смог разработать только в 1944 г., это был 
проект РМ-І (см. в разделе «Реактивные самолеты»). 

Характеристики САМ-9: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка — 1 х МВ-4 мощностью 140 л. с., размах крыла — 3,55 м 
и его площадь — 13,0 м?, длина — 6,15 м, вес пустого — 470 кг, 
взлетный вес — 630 кг, максимальная скорость — 310 км/ч, 
практический потолок — 1500 м. 


«Сталь-5» 

В 1933 г.в ОКБА.И. Путилова началась разработка пасса- 
жирского самолета-«летающего крыла» с двумя двигателями 
М-34Ф мощностью по 900 л. с. и с двойным вертикальным 
оперением. Кабина летчиков немного выступала из носка кры- 
ла, размах которого составлял 23,0 м, а площадь — 120 мг. На- 
значение самолета — пассажирский экспресс дальнего дей- 
ствия на 18 пассажиров. Вес пустого самолета составлял около 
5500 кг, взлетный вес — около 8000 кг. 
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Для проверки правильности принятых конструктивных ре- 
шений была разработана летаюшая модель «Сталь-5», которая 
представляла собой легкий самолет, выполненный по схеме 
«летающего крыла» размахом 6,0 м и площадью 15,0 м?, с дву- 
мя двигателями «Сальмсон» мощностью по 45 л. с. Самолет 
испытывался в 1935 г., на нем был выполнен ряд полетов, в 
результате которых выяснилось, что самолет достаточно устой- 
чив в воздухе, но очень строг в пилотировании. Это обстоя- 
тельство и вызвало снижение интереса к самолету «Сталь-5». 
В это же время шла постройка самолета «Сталь-11», поэтому раз- 
работка «Сталь-5» задержалась, и самолет построен не был. 


ХАИ-3 

Планерлет ХАИ-3 «Сергей Киров» был разработан бригадой 
«Авиавнито» под руководством Александра Алексеевича Лаза- 
рева. Машина, оснащенная двигателем М-11, представляла 
собой «летающее крыло», на задней кромке консолей крыла 
находились элероны, работавшие как рули высоты и разделен- 
ные на две части по размаху. Развороты планерлета в горизон- 
тальной плоскости достигались с помощью интерцепторов, 
помещенных на концах крыла и управлявшихся педалями. Вре- 
менно на центроплане были поставлены киль и руль направ- 
ления. Две кабины пассажирские (грузовые) располагались на 
центроплане, место летчика находилось в правой кабине. Ко- 
личество пассажирских мест — 12. 

Испытания начались 14 сентября 1936 г., общее заключе- 
ние по результатам испытаний было положительным. Пла- 
нерлет мог взлетать самостоятельно при массе 2200 кг, высо- 
ту 1000 м он набирал за 25 минут. 

В 1936—1937 гг. строился, но не был закончен самолет 
ХАИ-8, представлявший собой планерлет ХАИ-3, но с двумя 
двигателями М-11, установленными на стойках над крылом, 
с тянущими винтами. 

Характеристики ХАИ-3: экипаж — 1 человек, силовая уста- 
новка — І х М-11 мощностью 100 л. с., размах крыла — 22,4 м 
и его площадь — 78,6 м?, длина — 6,8 м, вес пустого — 1440 кг, 
взлетный вес — 2200 кг, максимальная скорость — 135 км/ч, 
практический потолок — 2000 м, полезная нагрузка — 12 пас- 
сажиров. 


8 М. и В. Козыревы 


5. СОСТАВНЫЕ САМОЛЕТЫ 


Идея создания воздушных авианосцев возникла еше в годы 
Первой мировой войны, когда в Германии начались экспери- 
менты с истребителями, носимыми огромными воздушными 
кораблями — дирижаблями. Применение истребителей долж- 
но было решить проблемы своевременного обнаружения вра- 
жеских самолетов и обороны «Цеппелинов» от их атак, а также 
обеспечить оперативную связь дирижабля со своим командо- 
ванием во время выполнения боевого задания. 

После Первой мировой войны подобные эксперименты 
проводились в Англии с дирижаблем К.33 и самолетами ОН.53 
Ниттіпебга и Е.1 Сате!. Аналогичные работы велись в США: 
в 1924 г. с отработкой пристыковки связного самолета ӛреггу 
к специальной трапеции под дирижаблем ТС-3, ав 1929 г. с 
самолетом фирмы Уои?Ш и дирижаблем [05 Апре1еѕ. 

В 1933 г. в состав Тихоокеанского флота США вошли два 
дирижабля АКгоп и Масоп, построенные по программе 5Кућһоок. 
Каждый из них мог нести по четыре самолета Сипизз Ғ9С, са- 
молеты располагались в специальном ангаре под корпусом 
дирижабля. В 1934 г. воздушный корабль АКгоп потерпел кру- 
шение во время шторма, погибло 76 человек, включая руково- 
дителя Бюро аэронавтики ВМФ США контр-адмирала Уильяма 
Моффетта. Программа 5КуһооКк была прекращена 12 февраля 
1935 г., когда Масоп потерпел катастрофу вблизи берегов Ка- 
лифорнии, при этом погибли два члена его экипажа и четыре 
пилота самолетов ЕЭС. 

В Советском Союзе идея создания воздушных авианосцев 
была реализована с использованием самолетов-бомбардиров- 
шиков, эти работы в рамках проекта «Звено» впервые в мире 
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выполнил Владимир Сергеевич Вахмистров в начале 30-х гг. 
В.С. Вахмистров в годы Гражданской войны воевал в составе 
ВВС РККА, в 1930 г. окончил Академию воздушного флота, 
работал в НИИ ВВС с летающими мишенями. Именно он ввел 
понятие о составном самолете как о комбинации нескольких 
самолетов, сцепленных жестко (не на буксире) и летаюших со- 
вместно в целях: 

-- доставки самолетов-истребителей на расстояния, превы- 
шающие радиус их действия, за счет топлива самолета с боль- 
шой дальностью полета; 

-- увеличения дальности сопровождения тяжелого само- 
лета истребителями, базирующимися на нем, взлетающими с 
него и садящимися на него; | 

— использования истребителей в качестве пикирующих бом- 
бардировщиков для точного прицельного бомбометания таки- 
ми крупными бомбами, которые истребитель при самостоя- 
тельном взлете поднять не может; 

— облегчения взлета перегруженного самолета при помо- 
щи вспомогательного самолета. 

Положительные результаты работ по «Звеньям» В.С. Вах- 
мистрова в довоенные годы, а также их боевого применения 
в первые месяцы войны стали причиной начала аналогичных 
работ в Германии. На фирме «Мессершмитт» в 1942 г. велись 
разработки истребителя Ме 328, который в совместном по- 
лете должен был лететь на спине носителя Не 177 или Ме 264. 
В функции истребителя сопровождения Ме 328 после отцеп- 
ки должен был охранять бомбардировщик-носитель от атак 
истребителей противника, после выполнения боевого зада- 
ния вернуться на свой аэродром и осуществить посадку на 
выдвижную лыжу. В качестве истребителя-бомбардировщика 
Ме 328 отцеплялся от носителя недалеко от зоны противни- 
ка, проникал в нее на малой высоте и атаковал бомбой на- 
земную цель или корабль, после чего возвращался на свой 
аэродром. Помимо вариантов раздельного выполнения функ- 
ций также рассматривался вариант комбинированного бое- 
вого применения: вначале Ме 328 выполняет задачи легкого 
бомбардировщика, затем возвращается на самолет-носитель, 
дозаправляется топливом и выполняет функции истребителя 
охранения. Но программа Ме 328 была прекращена в 1944 г., 
ни одна машина Ме 328В-0 из заказанной предсерийной пар- 
тии не была построена. 
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Немецкая фирма «Даймлер-Бенц» разработала в конце 
1944 -- начале 1945 г. два варианта проекта составного само- 
лета. Первый вариант проекта -- самолет ОВ Р.А представ- 
лал собой связку из самолета-носителя Ззсћпе ботренгарег и 
одноразового бомбардировщика. Самолет-носитель (Р.А Г) 
имел прямое крыло, на котором располагались четыре тур- 
бовинтовых двигателя Нез 021. Неубираемое высокое двух- 
стоечное шасси имело на каждой стойке по три расположен- 
ных друг за другом колеса, закрытых обтекателями. 

Под фюзеляжем между стойками шасси самолета-носителя 
подвешивался бомбардировщик (Р.А П) с мотыльковым хво- 
стовым оперением и двумя ТРД ВМУ 018 под стреловидным 
крылом. Бомбардировщик не имел шасси, в бомбоотсеке раз- 
мещалось до 30 000 кг бомб, экипаж из 3 или 4 человек рас- 
полагался в герметичной кабине в носовой части фюзеляжа. 
Предполагалось, что после отцепки от носителя бомбардиров- 
щик продолжит полет самостоятельно. После выполнения за- 
дания бомбардировщик ложился на обратный курс и летел до 
полной выработки топлива. Экипаж на парашютах должен был 
покидать машину над морем и подбираться специальными спа- 
сательными подразделениями люфтваффе. 

Второй вариант проекта обозначался ОВ Р.В. Самолет-но- 
ситель Р.В [ имел двухбалочное хвостовое оперение, силовая 
установка состояла из шести поршневых двигателей ОВ 6030: 
четыре двигателя приводили во вращение тянущие винты, а 
два двигателя, располагавшиеся соосно с крайними двигателя- 
ми, — толкающие винты. Конструкция бомбардировщика Р.В П 
также была несколько изменена: установлено разнесенное 
хвостовое оперение, а сверху фюзеляжа был установлен один 
ТРД ОВ 06 тягой 12 930 кг. Два члена экипажа размещались 
в гермокабине в носовой части фюзеляжа. До конца войны ва- 
рианты проекта ОВ Р.А и ОВ Р.В не были реализованы. 


«Звено» 

В 1931 г. В.С. Вахмистров разработал проект применения 
ТБ-1 в качестве авианосца, несущего на своем крыле два ис- 
требителя И-4. Такой составной самолет получил наименова- 
ние «Звено-1». Для использования в составе «Звена» бомбар- 
дировщик ТБ-1 доработали, усилив шасси и установив на кры- 
ло стержневые пирамиды, к каждой из которых в трех точках 
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крепилса истребитель. На земле истребители И-4 закатывались 
на крыло по деревянным пандусам. Взлет и полет «Звена» про- 
исходил при одновременной работе двигателей носителя и ис- 
требителей, во время совместного полета истребители пита- 
лись горючим из баков носителя. Использование «Звена» по- 
зволяло увеличить радиус действия истребителей вдвое и ис- 
пользовать их в качестве пикирующих бомбардировщиков, так 
как истребители могли нести бомбы такого калибра, который 
им был не под силу при самостоятельном взлете. Кроме того, 
носимые истребители должны были обеспечивать бомбарди- 
ровшикам зашиту от истребителей противника. 

Первый полет «Звена- 1» состоялся 3 декабря 1931 г., взлет- 
ный вес системы составлял 8180 кг. ТБ-1 пилотировал А.И. За- 
левский, а истребители -- В.П. Чкалов и А.Ф. Анисимов. От- 
цепление И-4 происходило на высоте 1000 м при скорости 
160 км/ч. После окончания испытаний В.С. Вахмистров и все 
три пилота были награждены орденами Красной Звезды. 

В сентябре 1933 г. появилась следующая модификация «3ве- 
но-1а» — бомбардировщик ТБ-1 с двумя истребителями И-5 
на крыле, а в августе 1934 г. — «Звено-2» — бомбардировщик 
ТБ-3 с тремя истребителями И-5 на крыле. Во время испыта- 
ний этих вариантов «Звеньев» были опробованы различные 
конструктивные решения крепления истребителей. Техника 
стыковки и отделения была отработана достаточно четко и 
осложнений не вызывала. Однако бывали случаи, когда ис- 
требитель повреждал винтом или колесами гофр обшивки кры- 
ла носителя. Был еще один существенный недостаток: закаты- 
вание истребителей на крыло носителя представляло собой 
трудоемкую операцию (особенно тяжело приходилось с цен- 
тральным истребителем). | 

Поэтому В.С. Вахмистров модифицирует саму концепцию 
составного самолета, предложив подвешивать истребители под 
крылом носителя и опробовав методику подцепления истре- 
бителей в воздухе. В результате появились следующие моди- 
фикации составных самолетов: «Звено-3» — ТБ-3 + два И-2 
под крылом, «Звено-5» — ТБ-3 + И-7 под фюзеляжем с под- 
цеплением в воздухе (март 1935 г.), «Звено-6» — ТБ-3 + два 
И-16 под крылом (август 1935 г.), «Звено-СПБ» (составной пи- 
кирующий бомбардировщик) — ТБ-3 + два И-16 под крылом 
(июль 1937 г.) и «Звено-7» — ТБ-3 + три И-16 с подцеплением 
в воздухе (ноябрь 1939 г.). 
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В связи с работами по «Звену» В.С. Вахмистровым был спро- 
ектирован в 1934—1935 гг. истребитель-перехватчик И-3е с по- 
садочной лыжей, приспособленный для полета под крылом 
носителя с отцеплением от него в полете и обратным подце- 
плением, а также и для посадки на землю. Самолет имел раз- 
мах крыла 7,75 м и его площадь 10 м?, полетный вес 1910 кг, 
расчетную скорость 518 км/ч, которая обеспечивалась двига- 
телем «Гном-Рон» мошностью 850 л. с. Постройка самолета 
была прекращена в 1936 г. | 

В ноябре 1935 г. испытывался комбинированный вариант 
под названием «Звено-Авиаматка» - ТБ-3 + два И-16 под 
крылом + два И-5 на кръле + И-7 под фюзеляжем с под- 
цеплением в полете. Зтот составной самолет предполагалось 
использовать как средство ПВО. По проекту В.С. Вахмистро- 
ва «Звено-Авиаматка» поднималось в воздух и барражировало 
над охраняемым объектом. При появлении вражеских само- 
летов истребители, закрепленные на носителе, отсоединялись 
и были готовы отразить нападение. Время их приведения в 
боевую готовность было во много раз меньше, чем при взле- 
те с азродрома, а «Звено» могло находиться в воздухе над обь- 
ектом гораздо дольше, чем истребительный патруль. 

«Звено-СПБ» летом 1938 г. успешно прошло испытания. За 
принятие системы на вооружение высказался, в частности, 
маршал К.Е. Ворошилов. В октябре вышло постановление Нар- 
комата обороны СССР о принятии «Звена-СПБ» на вооруже- 
ние ВВС РККА и авиации ВМФ. Этим же постановлением 
Наркомат оборонной промышленности обязывался к 1 февраля 
1939 г. подготовить для этих целей 40 самолетов ТБ-3 АМ-34РН 
(20 самолетов дла ВВС РККА и 20 самолетов для морской авиа- 
ции) и 80 самолетов И-16 (40 для ВВС РККА и 40 для морской 
авиации). 

Однако работа по внедрению уже испытанной системы «Зве- 
но-СПБ» в течение всего 1939 г. так и не сдвинулась с места. 
Более того, первоначальный заказ на 40 носителей был умень- 
шен до 12 экземпляров, да и это количество авиазаводы, за- 
валенные огромным планом по выпуску самолетов, отказыва- 
лись выполнять. В июне 1940 г. начались испытания головной 
серийной системы с истребителями И-16 тип 24 с двигателями 
М-63. Всего оборудовали пять комплектов «Звено-СПБ», ко- 
торые поступили на вооружение 2-й специальной эскадрильи 
32-го истребительного авиаполка 62-й авиабригады ВВС Чер- 
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номорского флота (место базирования -- Евпатория). До кон- 
ца года эскадрилья активно отрабатывала тактику применения 
нового вооружения, основными целями при этом были воен- 
ные корабли. В январе 1941 г. командование флота, однако, 
охладело к этому необычному соединению, называемому здесь 
по имени командира эскадрильи «цирк Шубикова», и прика- 
зало демонтировать системы. Вернулись к ним только летом 
1941 г., когда война была уже в разгаре. 

С началом войны авиация Черноморского флота неодно- 
кратно наносила бомбовые удары по территории Румынии, 
одновременно с Германией, напавшей на Советский Союз. 
Основными целями являлись восемь крупных нефтеперера- 
батывающих заводов в окрестностях города Плоешти, которые 
покрывали более чем на треть топливные потребности люфт- 
ваффе и бронетанковых корпусов вермахта; а также железно- 
дорожный мост через реку Дунай близ станции Чернаводы, в 
60 км западнее Констанцы, под нижним настилом которого 
проходил нефтепровод Плоешти--Констанца. 

Неоднократные попытки 63-й бомбардировочной бригады 
Черноморского флота, использующей бомбардировщики СБ 
и ДБ-3, разрушить мост успеха не имели. Было решено сроч- 
но восстановить системы В.С. Вахмистрова для последующе- 
го боевого использования. После того как 22 июля последо- 
вал приказ из Москвы о боевом применении, под руковод- 
ством В.С. Вахмистрова были восстановлены три «Звена». 

26 июля состоялся первый боевой вылет. Первый удар пред- 
полагалось нанести по портовым сооружениям Констанцы. 
Средь бела дня пара ТБ-3 подошла к румынскому берегу и на 
удалении 40 км отцепила четверку истребителей И-16, воору- 
женных двумя бомбами ФАБ-250 каждый. Отбомбившись по 
нефтеперегонному заводу, четверка И-16 благополучно поки- 
нула место удара и на повышенной скорости ушла в Одессу, а 
после дозаправки перелетела в Евпаторию. 

Для нанесения удара по Чернаводскому мосту подготовили 
уже три комплекта «Звеньев», вылет их состоялся 10 августа в 
3 часа ночи. По причине неисправности одно «Звено» верну- 
лось на базу с середины пути, оставшиеся два «Звена» продол- 
жали лететь к цели. В 15 км от берега истребители И-16 отце- 
пились от носителей, после чего они с пикирования отбомби- 
лись по цели и в 6:40 утра совершили посадку на одесском 
аэродроме. 13 августа налет на мост повторили, на этот раз ше- 
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стью пикировщиками. Все было как в предьдущем вылете, 
только время старта сместилось на полчаса. Атака состоялась 
в 5:50, пилоты отметили пять прямых попаданий, была полно- 
стью разрушена одна ферма моста. На обратном пути шестер- 
ка отштурмовала вражескую пехоту в районе Сулина, а в 7:05 
приземлилась в Одессе. Далее последовала дозаправка горю- 
чим и перелет в Евпаторию. 

Достигнутый успех возобновил интерес руководства ВМФ 
к системе «Звено-СПБ», количество их довели до пяти ком- 
плектов, однако дальнейшее переоборудование было ограни- 
чено недостаточным количеством самолетов ТБ-3 с двигателя- 
ми М-34РН. Из имевшихся на флоте двенадцати таких машин 
пять были переоборудованы, а оставшиеся семь были оставле- 
ны для выполнения транспортных операций. 16 августа коман- 
дуюший Военно-морским флотом адмирал Кузнецов обратился 
к Сталину с просьбой о получении 10 таких бомбардировши- 
ков от ВВС Красной армии. Однако потери этих тихоходных 
гигантов в первые месяцы войны были столь велики, что ТБ-3 
так и не выделили. 

17 августа шесть истребителей И-16, отцепившись от своих 
носителей, удачно разбомбили плавучий док в Констанце. В кон- 
це месяца пикировщики были использованы для уничтожения 
переправ через Днепр с целью сдерживания немецкого насту- 
пления. 28 августа два «Звена» взлетели с евпаторийского аэро- 
дрома и взяли курс в район Запорожья. На рассвете, в 30 км от 
города, истребители И-16 произвели отцепку. Налет был вне- 
запным и точным, вся четверка без потерь ушла. 8 сентября 
«Звено-СПБ» во взаимодействии с истребителями охранения 
Як-1 разрушили переправу в районе Берислава, не обошлось 
без потерь — не вернулись один Як-| и один И-16. 

Последующие боевые действия «подвесок» проходили в усло- 
виях все более ухудшающейся для советской стороны боевой об- 
становки, поэтому их дальнейшее применение стало эпизодиче- 
ским. Операции с использованием «Звена-СПБ» продолжались 
до осени 1942 г., но затем прекратились из-за большой уязвимости 
носителей ТБ-3. Всего было произведено более тридцати боевых 
вылетов, которые по своей высокой эффективности стали одними 
из наиболее удачных военных акций советской авиации. 

В.С. Вахмистров предложил разработать новый вариант «Зве- 
на», в котором носителем выступал бы тяжелый бомбардировщик 
ТБ-7, а под крылом его размещались истребители ЛаГГ-3 или 
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МиГ-3. Максимальный полетный вес всей системы (ТБ-7 + 2 ис- 
требителя с двумя ФАБ-250 каждый) не превышал 33 500 кг. Мак- 
симальная скорость 405—420 км/ч достигалась на высоте 6000 м 
при работе всех шести двигателей на номинальном режиме, 
дальность полета могла составить 1320—1450 км, а его продол- 
жительность — 4,5--5 ч. При отцепке истребителей на середи- 
не пути боевой радиус «Звена» достигал 850—950 км. Однако в 
начале 1942 г. бомбардировщик ТБ-7 был снят с производства. 

В.С. Вахмистров разработал дальнейшие варианты «Зве- 
на», у которых в качестве носителей предполагалось исполь- 
зовать летающую лодку ГСТ и опытную тяжелую летающую 
лодку МТБ-2 (АНТ-44), а в качестве подвесных истребите- 
лей — И-15бис, И-16, И-180, ЛаГГ-3, МиГ-3. Однако к тому 
времени массовое производство бомбардировщиков Пе-2 от- 
части сняло проблему поражения малоразмерных целей с пи- 
кирования, поэтому от дальнейшего использования составных 
самолетов советские ВВС отказались. 

Характеристики «Звено-СПБ»: экипаж — 8 человек, сило- 
вая установка — 4 х М-34ФРН мощностью по 900 л. с., размах 
крыла -- 41,8 м, длина -- 24,4 м, взлетный вес -- 22 000 кг, 
максимальная скорость -- 268 км/ч, дальность -- 700 км, во- 
оружение -- 2 пулемета калибра 7,62 мм и 1000 кг бомб. 


МПИ 

В 1936 г. в КБ-21 3-го Главного управления Наркомата обо- 
ронной промышленности под руководством Г.С. Васильева раз- 
работали проект подвесного гидросамолета ИС-«Альфа» МПИ 
(морской подвесной истребитель). Особенностью МПИ был втя- 
гивавшийся на подвижной ферме в фюзеляж поплавок. С убран- 
ным поплавком истребитель подвешивался под самолетом- 
носителем (ТБ-3, ДБ-3 или ТБ-7), после доставки в заданный 
район отцеплялся и выполнял задание, после чего возвращался 
на базу и совершал посадку на воду. Однако проект не реали- 
зовывался. 


МП (ЛТДД) 

К лету 1939г. Н.Г. Михельсон разработал подвесной торпе- 
доносец-мотопланер, этот аппарат получил обозначение МП 
(морской подвесной) или ЛТДД (летающая торпеда дальнего 
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действия). МП представлял собой летаюшую лодку-моноплан 
с двигателем М-100 в 750 л. с., установленным на специальной 
отклоняющейся мотораме для сокращения длины разбега при 
взлете аппарата с воды после атаки цели. 

29 июля 1939 г. проект рассмотрели и начали постройку 
опытного образца на заводе № 23. После ареста Н.Г. Михель- 
сона этим проектом руководил В.В. Никитин, но работы про- 
двигались очень медленно. Самолет был готов на 50%, но 
23 июля 1940 г. на основании приказа наркома ВМФ все ра- 
боты по МП прекратили, а недостроенный опытный образец 
уничтожили. 


6. ВЕРТОЛЕТЫ 


Большой вклад в создание вертолетостроения в нашей стра- 
не внес Борис Николаевич Юрьев, который разработал свои 
первые вертолеты еше в 1909--1914 гг. В 1925 г., когда в ЦАГИ 
развернулась научная и конструкторская работа в этой обла- 
сти, под руководством профессора Б.Н. Юрьева были начаты 
исследования различных режимов винта вертолета, по выбору 
его оптимальных параметров и по другим вопросам, связан- 
ным с созданием вертолета. В конце 1926 г. в ЦАГИ создали 
геликоптерную группу, преобразованную в 1928 г. в секцию и 
в январе 1933 г. — в отдел особых конструкций, задачами ко- 
торого были теоретические и экспериментальные исследова- 
ния различных вариантов схем вертолетов и их основных эле- 
ментов, проектирование и постройка вертолетов, их летные 
испытания. 

Известный авиаконструктор и историк авиации В.Б. Шав- 
ров так писал о Б.Н. Юрьеве в своей монографии: «Работы 
Б.Н. Юрьева значительно опережали общий уровень теории 
и практики в области создания вертолетов в то время. Им 
были выяснены вопросы поведения аппарата и его устойчи- 
вости на различных режимах полета, взлета и посадки и даны 
принципиальные схемы конструктивного выполнения основ- 
ных элементов вертолета, особенно одновинтовой схемы». 

До 1928 г. всеми работами по вертолетам руководил про- 
фессор Б.Н. Юрьев, непосредственными его помощниками 
являлись Алексей Михайлович Черемухин и Александр Ми- 
хайлович Изаксон. После перехода Б.Н. Юрьева на другую 
работу руководство перешло к А.М. Изаксону. Исключитель- 
ны заслуги в руководстве конструкторскими работами и про- 
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ведении всех летных испытаний и исследований профессора 
А.М. Черемухина (с 1938 г. работавшего в ОКБ А.Н. Туполева; 
с 1953 г. — заместителем генерального конструктора), одно- 
временно являвшегося и летчиком-испытателем всех разра- 
ботанных в ЦАГИ вертолетов. 

Но, несмотря на определенные достижения в этой области 
вертолетостроения, в то время советское руководство рассма- 
тривало вертолет как экзотический летательный аппарат, фи- 
нансирование вертолетных разработок было скудным, поэтому 
первые серийные вертолеты у нас в стране появились лишь 
после войны. За рубежом же разработке вертолетов с начала 
30-х гг. уделяли болышое внимание. 

В Германии на фирме «Фокке-Вульф» в 1936 г. был постро- 
ен вертолет Ру 61, в том же году фирма «Фокке-Ахгелис» ис- 
пытала в полете вертолет Ға 61. В последуюшие годы эта экс- 
периментальная машина неоднократно устанавливала рекорды 
высоты, скорости и дальности полета. В 1940 г. появился во- 
енный транспортный вертолет Ға 223 Огасйе («Дракон»), ко- 
торый являлся переделкой шестиместного гражданского вер- 
толета Ға 266. Фирма «Флеттнер» разработала легкие вертоле- 
ты КІ 265 и Е 282, а также вертолет Е! 339, способный перево- 
зить 20 человек. Немецкие вертолеты использовались во время 
войны в Средиземном, Эгейском и Балтийском морях для за- 
щиты конвоев. ГІ 282 также использовался для поиска субма- 
рин противника. В 1944 г. в составе люфтваффе сформировали 
подразделение артиллерийских корректировщиков, в состав 
которого вошли три ҒІ 282 и три Ға 223. 

Первый вертолет К-4 НоуегПу фирмы «Сикорский» посту- 
пил на вооружение ВВС США в 1943 г. Он применялся на Ти- 
хом океане для связи, разведки и спасательных операций, в 
частности для спасения раненых из джунглей в Бирме. В ан- 
глийских ВВС К-4 использовался для калибровки радаров. За- 
тем на вооружение ВВС США поступил вертолет К-5 фирмы 
«Сикорский», созданный для спасательных целей. Он исполь- 
зовался до конца войны. 


ЦАГИ 1-ЭА 

Первый экспериментальный аппарат 1-ЭА был построен 
на Заводе опытных конструкций (ЗОК) ЦАГИ под руковод- 
ством А.М. Черемухина в августе 1930 г. Он представлял со- 
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бой одновинтовой одноместный вертолет, в котором ргактив- 
ный момент уравновешивался при помоши четырех рулевых 
винтов. Силовая установка состояла из двух двигателей М-2. 
Фюзеляж был ферменной конструкции из стальных труб и 
для удобства обслуживания не имел обшивки. 

Испытания вертолета 1-ЭА проводились с 1930 по 1934 г. 
Уже в сентябре 1930 г. А.М. Черемухин свободно маневриро- 
вал на вертолете в 10--15 м от земли, а поздней осенью летал 
на высоте 40--50 м. В 1932 г. была достигнута высота 100 м 
при продолжительности полета 12 минут. В полете 14 августа 
1932 г. А.М. Черемухин достиг высоты 605 м. Этот результат 
был рекордным, так как официальный мировой рекорд вы- 
соты полета, принадлежавший с 1928 г. итальянскому верто- 
лету «Асканио», составлял всего 18 м. Рекордный подьем 1-ЭА 
не зарегистрировали потому, что в то время СССР еше не 
входил в Международную авиационную федерацию (ФАИ). 
К слову сказать, в 1936 г. был зарегистрирован мировой ре- 
корд высоты полета вертолета «Бреге-Доран», который со- 
ставлял всего 190 м. 

Характеристики 1-ЭА: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка -- 2 х М-2 мощностью по 120 л. с., диаметр несущего 
винта — 11,0 м, взлетный вес -- 1145 кг, максимальная ско- 
рость -- 30 км/ч, статический потолок -- 605 м. 


ЦАГИ 3-ЭА/5-ЭА 

В 1933 г. построили второй экземпляр ЦАГИ 1-ЗА, в кон- 
струкцию которого, на основании результатов испытаний пер- 
вого образца, был внесен ряд изменений. Вертолет получил 
обозначение ЦАГИ 3-ЭА, испытывался на привязи, но в сво- 
бодный полет не выпускался, так как было решено устано- 
вить на нем несущий винт полностью новой конструкции, 
разработанный под руководством Ивана Павловича Братухи- 
на. Этот несущий комбинированный винт имел три лопасти 
большого диаметра (12,0 м) и три лопасти меньшего диаметра 
(7,8 м), закрепленные на втулке между большими лопастями. 
Лопасти большого диаметра могли изменять свой общий шаг, 
они предназначались для создания подъемной силы и управ- 
ления ее величиной. Три лопасти меньшего диаметра пред- 
назначались для продольно-поперечного управления верто- 
летом, они были связаны с автоматом перекоса. В июле 1933 г. 
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новый винт установили на ЦАГИ 3-ЭА, после чего вертолет 
переименовали в ЦАГИ 5-ЭА. Новый вертолет был подвер- 
гнут всесторонним летным испытаниям, которые продол- 
жались до начала 1936 г. Было совершено под управлением 
А.М. Черемухина 26 свободных полетов и 8 подлетов. Недо- 
статочный ресурс двигателей и отсутствие запасных двигате- 
лей ограничили продолжительность испытания вертолета. 

Характеристики 5-ЭА: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка -- 2 х М-2 мошностью по 120 л. с., диаметр винта — 
12,0/7,8 м, длина — 11,0 м, высота — 3,15 м, вес пустого — 
1047 кг, взлетный вес -- 1210 кг, максимальная скорость — 
20 км/ч, статический потолок — 40 м, продолжительность по- 
Лета -- 0,7 часа. 


ЦАГИ 11-ЭА/11-ЭА ПВ 

Экспериментальный вертолет с несуцим винтом, опробо- 
ванным на аппарате 5-ЭА, и двумя рулевыми винтами, уста- 
новленными на крыле, был построен по схеме И.П. Братухина 
в 1936 г. Он был больше в размерах и по весу, чем предыду- 
шие аппараты. Оснашался двигателем Сопаџегог, который уста- 
навливался в передней части фюзеляжа. Две кабины -- на- 
блюдателя (передняя) и летчика (задняя) -- помешались за 
несушим винтом. Хвостовое оперение было самолетным (го- 
ризонтальное и вертикальное), на крыле имелись элероны. 
Управление ими было двойное. Поскольку они действовали 
только при наличии поступательной скорости, сохранялось и 
все управление вертолетного типа. Особенность его заключа- 
лась во взаимной связи несушего и рулевого винтов, левый 
из которых должен был иметь на режиме висения обратную 
тягу, и вообше на всех режимах должно было быть обеспече- 
но полное соответствие и взаимодействие всех трех винтов 
путем изменения их шага. Механизм управления шагом вин- 
тов работал от штурвала и педалей. 

Вертолет был построен в единственном экземпляре. В се- 
редине 1936 г. винтокрыл 11-ЭА приступил к испытаниям, из- 
за сложностей с управлением выполнял полет только на при- 
вязи. 

Трудности проверки, регулировки и доводки различных 
агрегатов вертолета 11-ЗА при испытаниях его на привязи в 
1936-1938 гг. вынудили переделать аппарат. В нем крыло 
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было заменено сварными фермами большого размаха (11 м 
между осями рулевых винтов вместо 8 м), трехлопастные вин- 
ты диаметром 2,25 м двумя парами винтов, применявших- 
ся на вертолетах 1-ЭА и 3-ЭА, лопасти несушего винта сде- 
лали цельнометаллическими и внесли ряд других измене- 
ний. Получился новый вариант вертолета, названный ЦАГИ 
11-ЭА ПВ (пропульсивный вариант), осуществленный в 1938— 
1939 гг. | 

В октабре 1940 г. вертолет впервые поднялся в воздух. Во 
время испытаний он показал хорошую устойчивость и удо- 
влетворительную управляемость. К весне 1941 г. возможности 
вертолета в основном были выявлены, однако достигнутые 
результаты не удовлетворяли проектировшиков. Наибольшая 
высота полета составила 50 м, а максимальная горизонталь- 
ная скорость составила около 60 км/ч. Эти показатели мог- 
ли быть значительно выше, поскольку вертолет обладал хо- 
рошей управляемостью и удовлетворительной устойчивостью, 
но дальнейшие полеты пришлось прекратить из-за изношен- 
ности двигателя. Началась война, и при эвакуации ЦАГИ вер- 
толет 11-ЭА ПВ был разобран. 

Характеристики 11-ЭА: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — 1 х Сопачегог мощностью 630 л. с., диаметр несущего 
винта — 15,4 м, размах крыла 10,6 ми его площадь — 11,3 м?, 
длина-- 8,5 м, высота — 3,5 м, взлетный вес — 2600 кг, стати- 
ческий потолок — 40 м. _ 

Характеристики 11-ЭА ПВ: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — | х Сопаџегог мощностью 630 л. с., диаметр не- 
сущего винта — 15,4 м, размах крыла 11,2 м и его площадь — 
11,3 м?, длина — 8,5 м, высота — 3,5 м, взлетный вес — 
2250 кг, максимальная скорость — 60 км/ч, статический по- 
толок — 50 м. 


«Омега» 

В январе 1940 г. в МАИ организовали ОКБ-3, которое воз- 
главил профессор Б.Н. Юрьев, а затем И.П. Братухин, пере- 
шедший из ЦАГИ. В ОКБ-3 был разработан и в 1941 г. по- 
строен вертолет поперечной схемы «Омега». Эта машина име- 
ла фюзеляж, сваренный из труб и обшитый полотном, в 
носовой части располагалась кабина летчика и наблюдателя. 
К фюзеляжу крепились фермы, на концах которых были уста- 
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новлены двигатели, врашавшие трехлопастные несушие вин- 
ты. В августе 1941 г. «Омегу» передали на заводские испыта- 
ния, во время которых аппарат сначала летал на привязи, а 
затем в свободном полете. 

Однако в связи с эвакуацией МАИ испытания прервали, 
вертолет разобрали и отправили в Алма-Ату. Там летом 1943 г. 
летные испытания возобновились. В условиях высоких тем- 
ператур воздуха, доходивших до +50 °С, из-за перегрева сни- 
жалась мощность двигателей МВ-6 и, как следствие, сни- 
жалась тяга несущих винтов. Поэтому при полетном весе 
2050 кг удалось достичь скорости 115 км/ч и высоты 150 м, 
в то время как по расчетам эти параметры ожидались не ме- 
нее 186 км/ч и 2900 м соответственно. Тем не менее крат- 
ковременные полеты позволили сделать главный вывод: вер- 
толет устойчив на всех испытанных режимах полета, а управ- 
ление им простое и надежное. По результатам испытаний 
рекомендовали заменить двигатели МВ-6 более мощными дви- 
гателями. 

После возвращения из эвакуации в 1944 г. ОКБ-3 разра- 
ботало модернизированный вариант машины, получившей 
обозначение «Омега» П. В отличие от предыдущей машины 
на ней стояли более мощные двигатели МГ-31Ф с новыми 
моторамами и редукторами. Подверглись доработкам боко- 
вые фермы, но диаметр несущих винтов остался прежним. 
Заводские испытания проводились в течение пяти месяцев, 
начиная с сентября 1944 г. Во время испытаний удалось под- 
нять статический потолок, но высокий уровень вибрации кон- 
струкции, с которым пришлось долго бороться, в конце кон- 
цов заставил прекратить испытания. 

К «Омеге» проявило интерес главное артиллерийское управ- 
ление (ГАУ) Министерства обороны, специалисты которого 
предложили использовать машину в качестве артиллерийского 
корректировщика. Летные исследования «Омеги» ІІ продол- 
жились, а завершились они в конце 1946 г. после выработки 
ресурса двигателей МГ-31Ф. 

Характеристики «Омеги»: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — 2 х МВ-6 мощностью по 220 л. с., диаметр не- 
сущих винтов — 7,0 м, длина — 8,2 м, ширина — 14,2 м, вес 
пустого — 1760 кг, взлетный вес — 2050 кг, максимальная 
скорость — 186 км/ч, дальность — 250 км, практический по- 
толок — 700 м, статический потолок — 290 м. 
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Г-3 

В 1945 г. построили две машины, подобные «Омеге», под 
обозначением Г-3 «Корректировщик артиллерийского огня», 
и оснастили их купленными в США двигателями Рга -УћиИпеу 
К-985 АМ-1. Испытания первой машины Г-3 начались только 
весной 1946 г. По результатам испытаний ГАУ заказало 200 ма- 
шин Г-3, правительственным заданием предусматривалось вы- 
пустить к февралю 1947 г. первые восемь машин. В мае-июне 
1947 г. семь серийных Г-3 приступили к испытаниям (восьмой 
машине не хватило двигателей). Летом 1947 г. командование 
ВВС приняло решение об организации на базе Г-3 первого в 
СССР вертолетного подразделения, местом базирования кото- 
рого стал подмосковный город Серпухов. 

Характеристики Г-3: экипаж — 2 человека, силовая установ- 
ка — 2 х Ргаи-УПилеу К-985 АМ-] мощностью по 450 л. с., 
диаметр несущих винтов — 7,0 м, длина — 8,2 м, ширина — 
14,2 м, вес пустого — 2195 кг, взлетный вес — 2600 кг, мак- 
симальная скорость — 170 км/ч, дальность — 233 км, прак- 
тический потолок — 2500 м, статический потолок — 1400 м. 


Электрогеликоптеры А.Г. Иосифьяна 

В начале 30-х гг. Андроник Гевондович Иосифьян, впо- 
следствии академик, работал над созданием электрогеликоп- 
тера — вертолета, приводимого в движение электродвигате- 
лями от источника тока, находящегося на земле или же на 
самом аппарате. 

В 1933—1935 гг. он построил модель «электрогеликоптера» 
соосной схемы с параметрами: диаметр соосных винтов 1,8 м, 
взлетный вес модели — 28 кг, силовая установка — трехфазный 
асинхронный электродвигатель мощностью 0,52 кВт с пита- 
нием от обычной электросети напряжением 220 В через гиб- 
кий кабель. Были проведены всесторонние испытания, позво- 
лившие перейти к более крупной модели той же схемы с диа- 
метром винтов 6 м и с электродвигателем мощностью около 
30 кВт. Но эта модель еще не могла поднять человека. 

В начале 1937 г. была построена модель привязного элек- 
трогеликоплана с трехлопастным несущим безмоментным вин- 
том диаметром 11 м. На концах лопастей стояли электродви- 
гатели мощностью 8 кВт и весом 8,3 кг с тянущими винтами 
диаметром 0,4 м. Число оборотов несущего винта составляло 
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примерно 75 в минуту, взлетный вес модели с летчиком — 
320 кг. В мае--июне 1937 г. были проведены наземные испы- 
тания, а 8--9 июня подлеты на высоту до І м. При оборотах 
несушего винта до 45 об/мин модель работала нормально, но 
при повышении оборотов до 75 об/мин начинались вибрации 
втулки и резкое дерганье ручки управления. В ходе испытаний 
произошла поломка модели при посадке, поэтому программу 
испытаний не смогли завершить. 

В 1941 г. была выполнена работа по переделке вертолета 
ЦАГИ 5-ЭА, заключавшаяся в замене поршневых двигателей 
М-2 двумя особо облегченными электродвигателями мощ- 
ностью по 200 л. с., построенными специально для этой цели, 
и в частичной переделке главного редуктора. Питание электро- 
двигателей осуществлялось специальной передвижной элек- 
тростанцией через гибкий бронированный кабель большой 
длины. В середине 1941 г. начались испытания. Был выпол- 
нен ряд подлетов на высоту нескольких метров и полеты по 
небольшому кругу. С началом войны работы по привязному 
вертолету были прекращены и больше не возобновлялись. 


Дисковый вертолет Б.Н. Юрьева 

В 1921 г. Б.Н. Юрьев впервые в мире предложил принци- 
пиальную схему вертолета с дискообразным корпусом. Извест- 
ны схемы его двух аппаратов, представлявших собой осесим- 
метричные тела с внутренним расположением по вертикальной 
оси двигателей и воздушных винтов, которые засасывали воз- 
дух через расположенный на оси сверху воздухозаборник и 
вместе с выхлопом двигателя выбрасывали его вниз, под аппа- 
рат, создавая реактивную струю под ним. Внутри корпуса рас- 
полагался отсек для экипажа. Конечно, имевшиеся в то время 
маломощные авиационные двигатели способны были создать 
только воздушную подушку под аппаратом. В нашей стране 
аппараты подобной схемы накануне и во время войны счита- 
лись экзотикой, поэтому работы в области создания дископо- 
добных аппаратов не финансировались. | 

Совсем другая картина наблюдалась в Германии в конце 
30-х — начале 40-х гг., где идею создания дископодобных лета- 
тельных аппаратов сначала подхватили отдельные энтузиасты, 
а затем начались работы в некоторых фирмах. С появлением у 
немцев высокомощных поршневых, а затем и реактивных дви- 
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гателей начались исследовательские работы по созданию вер- 
тикально взлетающих летательных аппаратов дископодобной 
формы -- дисковых автожиров и дисковых вертолетов (с внеш- 
ним или внутренним расположением ротора), которые пред- 
полагалось использовать в качестве штурмовиков. Все эти ра- 
боты велись в условиях строжайшей секретности. 

Сразу же надо сказать, что никаких документальных под- 
тверждений, какие именно аппараты были разработаны в Гер- 
мании, а тем более какие характеристики имели аппараты, в 
открытой печати не сушествует. Возможно, какие-то докумен- 
ты и сохранились, но они до сих пор засекречены. Все при- 
веденные ниже сведения базируются только на сведениях, по- 
черпнутых из публикаций в журналах, газетах или из мемуа- 
ров переживших войну свидетелей (Д. Беллуццо, Х. Гартманн, 
Г. Кляйн, Р. Лузар, Ф. Филипп, Х. Фистер, Г. Флейсснер, 
Э. Халик, Р. Шривер, А. Эпп и др.). 

На принадлежавшем фирме ВМУ (Вауегівсһе МоюгепмегКе) 
предприятии, расположенном недалеко от Праги, в конце вой- 
ны велись работы по дискообразному аппарату Е!изКге1зе] 
(«Летающий волчок»). Этот аппарат предполагалось оснастить 
пятью ТРД ВМУ 003: три двигателя располагались на ободе 
несущего ротора для его вращения и создания подъемной си- 
лы, два двигателя крепились в нижней части корпуса аппарата 
по его бокам для создания горизонтальной тяги. К осени 1944 г. 
испытания третьего опытного образца, представлявшего собой 
реактивный вертолет с безмоментным ротором, закончились, 
но характеристики аппарата оказались неудовлетворительны- 
ми, так как он совершал только полеты на небольшой высоте, 
а в воздухе держался неустойчиво. 

Окончательной версией Н/изКге1$е] стал седьмой опытный 
образец У7, рассчитанный на экипаж из 2—3 человек. Аппа- 
рат, который еще называют «диском Шривера—Хабермоля», 
имел корпус диаметром 3,6 м и высотой 3,2 м с полусфери- 
ческой остекленной кабиной вверху, вокруг корпуса вращался 
несущий многолопастный ротор диаметром 14,4 м. В нижней 
части корпуса, которая могла поворачиваться вокруг верти- 
кальной оси, по бокам крепились два маршевых ТРД с от- 
клоняющимися дефлекторами. Несущий ротор приводился во 
вращение с помощью ПВРД, установленных на его внешнем 
ободе. Взлет аппарата осуществлялся путем первоначальной 
раскрутки ротора выхлопными струями дефлекторов марше- 
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вых ТРД. По достижении ротором определенного числа обо- 
ротов в работу вступали ПВРД, а дефлекторы маршевых дви- 
гателей поворачивались в горизонтальное положение. Вели- 
чина подьемной силы регулировалась путем изменения угла 
установки лопастей ротора, горизонтальный полет осушест- 
влялся при помоши маршевых двигателей. Путевое управле- 
ние аппаратом осушествлялось поворотом нижней части кор- 
пуса с ТРД в ту либо другую сторону. Прототип последнего 
варианта аппарата приступил к испытаниям в январе--февра- 
ле 1945 г. на аэродроме Прага- Кбеле. Работы над проектом 
продолжались до 15 апреля 1945 г., когда к Праге уже под- 
ходили советские войска, поэтому немцы перед отступлением 
уничтожили опытный образец ГішекКтеісеі. 

Параллельно фирма ВМУ вела разработки других типов 
дисковых аппаратов. Работа началась в 1943 г. с опытным об- 
разцом ВМУУ Ешре!гад І («Летающее колесо»), который пред- 
ставлял собой одноместный реактивный автожир. Конструк- 
тивно ЕШре! гад имел центральный корпус, в котором разме- 
шалась кабина пилота, закрытая полусферическим куполом, 
корпус аппарата окружался несушим ротором диаметром 6 м 
с 16 лопастями изменяемого угла установки. Под ротором в 
нижней части корпуса размещался ТРД ВМУ 003 с реактив- 
ным дефлектором, топливные баки и четырехколесное шасси 
без тормозов и амортизаторов. Первый полет аппарат, весив- 
ший 3000 кг, выполнил на аэродроме в Прага-Кбеле в авгус- 
те--сентябре 1943 г. Аппарат выехал из ангара собственным 
ходом, после чего ротор начал раскручиваться с помошью 
дефлектора двигателя. Поднявшись на высоту І м, автожир 
пролетел около 300 м и совершил жесткое приземление. 

В 1944 г. началась работа над вторым опытным образцом 
первой версии, получившим обозначение ЕШрегад 1 У2. На 
сей раз кабину увеличили, чтобы разместить в ней двух пи- 
лотов, сзади кабинъг бъл установлен киль с рулем направле- 
ния. Фиксированное шасси было заменено полувыдвигаю- 
щимся шасси. Диаметр ротора увеличился до 8 м, но количе- 
ство лопастей осталось прежним -- 16. Эта машина была ок- 
рашена желтой краской и выполнила первый полет в конце 
осени 1944 г. на аэродроме Нойбиберг около завода ВММ. 
Серьезные проблемы со стабильностью преследовали маши- 
ну, и руль направления оказался бесполезным. В 1945 г. был 
построен первый опытный образец второй версии аппарата, 
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получивший обозначение ВМУУ Ғійгеітай П УІ, который со- 
хранил тот же самый корпус, но отверг неудавшийся руль. 
Ротор диска был увеличен до 12,6 м. Первый испытательный 
полет аппарата состоялся на аэродроме Прага-Кбеле в фев- 
рале 1945 г., при этом аппарат фактически не летал, а только 
совершил разбег с подскоком на небольшую высоту. 

Второй опытный образец этой версии, ВМУУ Ғійгеігай П У2, 
впервые взлетел в апреле 1945 г. Аппарат имел кабину Для эки- 
пажа из четырех человек, диаметр ротора увеличился до 14,4м, 
а количество лопастей увеличилось до 24. Силовая установка 
состояла из двух ТРД ВМУУ 003, расположенных в нижней ча- 
сти корпуса бок о бок. Третий опытный образец, ВМУУ Ғійгеі- 
таа П УЗ, был в стадии окончания разработки и отличался от 
второго образца этой версии наличием 21 лопасти в роторе. До 
конца войны успели начать проектирование автожира третьей 
версии — ВММ/ Ешрегад Ш. Аппарат имел кабину для экипа- 
жа из 6 человек, диаметр ротора составлял 24 м, количество 
лопастей увеличили до 32. Силовая установка состояла из двух 
ТРД ВММ 018 (один двигатель сверху над ротором, другой под 
ротором) с двумя реактивными соплами на каждый двигатель, 
шасси выполнили убирающимся. Однако вся работа прекра- 
тилась с подходом советских войск к Праге. Все опытные об- 
разцы и документацию при отступлении уничтожили специ- 
альные команды СС. 

Летом 1944 г. разрабатывался еще один вариант дискового ап- 
парата. Аппарат был рассчитан на экипаж из 2—3 человек и 
имел круглый в плане корпус диаметром 18—21 м без каких- 
либо движущихся частей снаружи. Вертикальная тяга создава- 
лась большим винтом, приводимым во вращение двигателем, 
установленным по оси аппарата. По периметру диска внутри 
корпуса устанавливались небольшие реактивные двигатели, 
сопла которых могли поворачиваться на 90" (от вертикального 
положения до горизонтального), обеспечивая управление ап- 
паратом в полете. По утверждению некоторых свидетелей, про- 
тотип последнего варианта аппарата взлетел 14 февраля 1945 г. 
на аэродроме в Прага-Кбеле, при подходе советских войск к 
Праге он был уничтожен эсэсовцами. 

В Ракетном центре в Пенемюнде также разрабатывались 
дисковые аппараты, одна из работ проводилась под непосред- 
ственным руководством Г. Геринга, для которого и предна- 
значалась эта машина. Компоненты и агрегаты для машины 
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втайне изготавливались в различных областях Германии, ав 
Пенемюнде осуществлялась сборка и ее испытания. Там диск 
и оставался до тех пор, пока его не вызвали в Берлин. По- 
следний полет аппарата состоялся 24 апреля 1945 г. в Берлин- 
Лихтенфельде, дальнейшая его судьба неизвестна. 

То, что в Пенемюнде велись секретные разработки диско- 
вых аппаратов, подтверждается послевоенными показаниями 
бывшего заключенного концлагеря. В сентябре 1943 г. этот че- 
ловек, занимаясь вместе с другими заключенными строитель- 
ными работами недалеко от взлетно-посадочной полосы в зоне 
ответственности люфтваффе в Пенемюнде, стал случайным 
свидетелем испытаний необычного аппарата. По его словам, 
четыре человека выкатили из ангара на бетонную полосу стран- 
но выглядевший аппарат. Он был круглой формы, имел ка- 
плеобразную кабину в центре и стоял на маленьких надувных 
колесах, подобно перевернутой «вверх дном ванне». После того 
как был дан сигнал, этот аппарат серебристого цвета начал из- 
давать шипящий звук, а затем взлетел, пара на высоте при- 
близительно 5 м непосредственно над полосой. Внезапно ап- 
парат резко подпрыгнул и стал набирать высоту по беспоря- 
дочной траектории. В какой-то момент порывом ветра со сто- 
роны Балтийского моря аппарат перевернуло вверх колесами, 
он упал на землю и загорелся, пилот погиб. 

К концу войны на фирме «Фокке-Вульф» разрабатывался 
дисковый вертолет-штурмовик Ем 500. Под кабиной по пери- 
метру аппарата был установлен несуший ротор, представлав- 
ший собой силовое кольцо с закрепленными на нем лопастями. 
Ротор приводилса во врашение небольшими ПВРД (двигатели 
Пабста), установленными на кольце. Для горизонтального по- 
лета предназначались ТРД, установленные в корпусе аппарата, 
два воздухозаборника располагались в передней части корпуса 
в верхней и нижней его части. В задней части корпуса под ро- 
тором располагался поворотный дефлектор ТРД, с помошью 
которого при взлете раскручивался ротор до вступления в рабо- 
ту ПВРД. Предполагалось оснастить штурмовик шестью пуш- 
ками МК 213, четырьмя ракетами К100В5 и автоматической 
системой ОБегоп для стрельбы вверх. Сведений о дальнейшей 
судьбе разработки нет, в литературе только встречается упо- 
минание о том, что якобы подобный аппарат видели в послед- 
ний месяц войны взлетаюшим из укрытия в Лесу около шоссе 
Берлин--Гамбург. 
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В техническом отделе СС Е-ІУ, в состав которого вошли 
оккультные общества «Туле» и «Вриль», до самого конца вой- 
ны велась разработка дисковых аппаратов серий Наџпеби и 
«Вриль». Как только Германия была занята войсками союзни- 
ков, все свидетельства о сушествовании разработок обшеств 
«Вриль» и «Гуле» были уничтожены. Заметим, что в Англии до 
войны в составе разведки МИ-5 было сформировано специ- 
альное «Оккультное бюро», которое занималось сбором сведе- 
ний о деятельности мистических обшеств в различных странах. 
После начала войны «Оккультное бюро» сформировало специ- 
альную группу коммандос М/га в («Привидения») для ведения 
операций на территории Германии. О конкретных операциях 
этой группы ничего не известно, но сушествует предположе- 
ние, что англичане захватили большую часть документации 
55 Е-ІУ, которую немцы не успели уничтожить перед капиту- 
ляцией. 

Таким образом, идеи Б.Н. Юрьева лежат в основе много- 
численного класса дискообразных вертикально взлетаюших 
аппаратов, которые уфологи называют «летающими тарел- 
ками». 


7. АВТОЖИРЫ 


Автожир изобрел и построил в 1920 г. испанский инженер 
Хуан де ля Сиерва. Вслед за первой моделью С-20 Х. Сиерва 
въшустил целый ряд опытных автожиров, а в 1928 г. на авто- 
жире С-8 впервые совершил перелет из Парижа в Лондон. За- 
тем он организовал в Англии фирму по производству автожи- 
ров различного назначения. Военные сразу же заинтересова- 
лись этими винтокрылыми машинами, которые могли при- 
меняться для различных целей: разведка, корректировка огня, 
связь, аэрофотосьемка, поиск подводных лодок, охрана судов, 
патрулирование и спасательная служба. 

В СССР первый автожир КАСКР-І был построен в 1929 г. 
инженерами Н.И. Камовым и Н.К. Скржинским. После этого 
на протяжении десати лет у нас было создано 15 типов и мо- 
дификаций автожиров, строившихся большей частью в ЦАГИ. 
Автожир А-7 принимал участие в боевых действиях Великой 
Отечественной войны. 

В Германии Генрих Фокке, один из основателей фирмы 
«Фокке-Вульф», в 1936 г. построил автожир Ру 186. В этом 
же году проходил испытания опытный образец двухместного 
автожира Е! 184 Антони Флеттнера, предназначавшегося для 
флота в качестве разведчика и противолодочного аппарата, 
следующим стал опытный образец автожира ЕІ 185. В 1942 г. 
появился десантный автожир Ға 225 и буксируемый одно- 
местный автожир Ка 330 для флота. 

Перед войной на вооружении ВВС Англии и Франции на- 
ходились автожиры. Пять С-40 успешно эксплуатировались в 
качестве связных аппаратов в Британском экспедиционном 
корпусе во Франции, но все они были потеряны при эвакуа- 
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ции из Дюнкерка в 1940 г. Оставшиеся в Англии С-30 были 
мобилизованы для калибровки локаторов. Сформированная 
для этой цели отдельная автожирная эскадрилья из пятна- 
дцати С-30 просушествовала до конца войны. Во время войны 
в Англии был разработан одноместный автожир «Роташют», 
предназначавшийся для обеспечения точного десантирования 
специальных воинских подразделений. 

В армии Франции к 10 мая 1940 г., когда части вермахта 
перешли французску границу, было 52 автожира ГеО С-30 
(лицензионный вариант) и еше восемь машин имел флот. Не- 
сколько французских С-30 несли патрульную службу над Ла- 
Маншем до конца мая 1940 г. 

В Японии в 1941 г. поступил на вооружение двухместный 
автожир Ка-1, разработанный фирмой «Каяба» на базе аме- 
риканского гражданского автожира Кее КО-ГА. Ка-1 при- 
менялся для связи и прибрежного противолодочного патру- 
лирования. 


КАСКР-1 

Автожир был построен осенью 1929 г. под руководством 
Николая Ильича Камова и Николая Кирилловича Скржинско- 
го, он получил обозначение КАСКР-І (КАмов-СКРжинский). 
Внешне имел сходство с автожиром Сиервы С-8, в его кон- 
струкции был использован фюзеляж самолета У-| с хвостовым 
оперением. В качестве силовой установки использован двига- 
тель М-2 мощностью 120 л. с. 

В этом первом в СССР автожире его авторам пришлось 
встретиться со многими трудностями и неожиданностями. Во 
время испытаний было много доработок и переделок. Управ- 
лять автожиром на земле научились не сразу, случались по- 
ломки и аварии. Вскоре аппарат, даже не взлетев, скапотиро- 
вал, перевернулся на спину и был сильно поврежден. 


КАСКР-2 

В 1930 г. поврежденный аппарат КАСКР-І восстановили, 
на него поставили более мошный двигатель «Гном-Рон» «Ти- 
тан» мошностью 225 л. с. Модернизированный аппарат, по- 
лучивший обозначение КАСКР-2, проходил летные испыта- 
ния. В целом летные характеристики были удовлетворитель- 
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ными, за исключением длинного разбега и большого сопро- 
тивления несушего винта. Поэтому четырехлопастный несуший 
винт расчалочного типа в дальнейшем заменили трехлопаст- 
ным со свободнонесущими лопастями, а уменьшение длины 
разбега было достигнуто предварительным раскручиванием 
ротора путем механического запуска. 


ЦАГИ 2-ЗА 

В 1930 г. под руководством И.П. Братухина и В.А. Кузне- 
цова была начата разработка зкспериментального автожира 
ЦАГИ 2-ЭА. Основная задача его постройки заключалась в 
проверке возможности применения разработанной И.П. Бра- 
тухинъм методики азродинамического расчета и расчета ба- 
лансировки, в проверке и уточнении разработанных норм 
прочности, получении конструкторского опыта по созданию 
основных агрегатов нового типа, а также подготовке летно- 
технического персонала. 

Построенный в начале 1931 г. автожир 2-ЭА проходил лет- 
ные испытания. Раскрутка ротора автожира перед стартом осу- 
шествлялась с помошью хвостового дефлектора. Первый полет 
опытной машины состоялся 17 ноября 1931 г. В процессе ис- 
пытания столкнулись с целым рядом неизвестных ранее явле- 
ний, но после освоения автожира, выявления и устранения 
основных дефектов приступили к снятию летных характери- 
стик и обшей оценке летных качеств аппарата. Полученные 
данные были достаточно хороши для первого эксперименталь- 
ного аппарата: максимальная скорость -- 160 км/ч, минималь- 
ная - 58 км/ч, практический потолок -- 4200 м, длина разбе- 
га -- 50—60 м, пробег — 2—3 м. 

По своим качествам не уступал подобным зарубежным ап- 
паратам, оказался удачным и был передан после испытатель- 
ных полетов в агитэскадрилью имени Максима Горького. 


ЦАГИ А-4 

В начале 1932 г. было принято решение о постройке на базе 
автожира ЦАГИ-2-ЗА небольшой опытной серии нового, бо- 
Лее совершенного автожира, предназначенного для опытной 
эксплуатации в частях ВВС. В октябре на опытном заводе ЦАГИ 
был построен головной экземпляр автожира под обозначением 
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А-4, 6 ноября 1932 г. состоялся его первый полет, а 30 ноября 
того же года был испытан первый серийный экземпляр авто- 
жира. Летные качества нового автожира оказались достаточно 
высокими и соответствовали расчетам. 

Автожир представлял собой двухместный аппарат с четы- 
рехлопастным шарнирным ротором, предназначенный дла ис- 
пользования в качестве связного. Конструктивно он был по- 
добен автожиру 2-ЭА, но вертикальное оперение было нераз- 
несенным, управление -- двойное. Запуск несущего винта осу- 
ществлялся от двигателя М-26 мощностью 300 л. с. А-4 про- 
ходил летные испытания в НИИ ВВС в 1933 г. Испытания 
прошли удачно, после чего в 1934 г. были выпушены серийные 
экземпляры и переданы в воинские части. 

Характеристики А-4: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка — М-26 мощностью 300 л. с., диаметр ротора — 13,0 м, 
размах крыла — 6,73 м и его площадь — 6,2 м?, длина — 7,22 м, 
высота — 4,0 м, вес пустого — 1065 кг, взлетный вес — 1365 кг, 
максимальная скорость -- 176 км/ч, практический потолок - 
4500 м, дальность -- 230 км. 


ЦАГИ А-6/А-8 

Параллельно с проектированием автожира А-4 по заказу 
ВВС под руководством В.А. Кузнецова разрабатывался авто- 
жир А-6 с двигателем М-11 мошностью 100 л. с. Для повы- 
шения летно-технических и эксплуатационных качеств было 
решено в его конструкцию внести ряд усовершенствований: 
свободнонесущий трехлопастный ротор с механическим рас- 
кручиванием, складывающиеся лопасти ротора и концевые 
части крыла для удобства хранения и т. д. 

В начале 1933 г. опытный образец автожира был закончен. 
После успешного завершения заводских испытаний в конце 
1933 г. автожир передали на государственные испытания. На 
госиспытаниях после нескольких полетов произошла ката- 
строфа. На высоте 600 м при выходе из режима планирования 
сломались лопасти ротора, и автожир упал на землю, экипаж 
погиб. По заключению аварийной комиссии, причиной ката- 
строфы был резкий выход из крутого планирования, вызвав- 
ший сильный взмах лопастей, которые разрушились от удара 
по верхнему ограничителю. Эта катастрофа подорвала дове- 
рие к А-6, и работа над этим автожиром затормозилась. 
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Еше при запуске в производство автожира А-6 было при- 
нято решение строить сразу три аппарата с тем, чтобы можно 
было провести большой объем экспериментальных работ. По- 
этому автожир А-8 являлся дублером автожира А-6, но в него 
был внесен ряд принципиальных изменений: крыло не имело 
отгибов на концах, угол поперечного У крыла был равным 5°, 
шасси имело масляно-воздушную амортизацию (впервые в 
СССР). На А-8 были проведены исследования новых схем вту- 
лок несущего винта и проверена эффективность управления 
им путем отклонения его оси. Эта работа послужила основой 
для проектирования бескрылых автожиров. Аппарат был вы- 
пущен в 1933 г. и использовался для разнообразных испыта- 
ний. Первый полет А-8 состоялся 29 июня 1934 г., а 18 августа 
1934 г. А-8 впервые принял участие в авиационном параде в 
Тушине. В последующие годы участие автожиров в таких празд- 
никах стало обычным. В 1935 г. участвовало уже три автожира: 
А-4, А-7 и А-8. 

Второй экземпляр А-8 совершил первый полет 19 февраля 
1935 г. К тому времени было принято решение готовить пер- 
вый экземпляр А-8 к беспосадочному перелету Москва--Ле- 
нинград, но за несколько дней до вылета автожир потерпел 
аварию. Позднее удалось установить причину аварии, которая 
заключалась в малой путевой устойчивости и в недостаточном 
запасе поперечного управления при болыших углах скольже- 
ния. Испытания второго А-8 шли успешно, и было признано 
возможным снять крыло и перейти к испытаниям аппарата в 
бескрылом варианте с непосредственным управлением накло- 
ном втулки ротора в поперечной плоскости. 


ЦАГИ А-7 

Автожир А-7 разрабатывался Н.И. Камовым с 1931 г. А-7 
представлял собой двухместный (летчик и наблюдатель) авто- 
жир крылатого типа с трехлопастным ротором и двигателем 
М-22 мощностью 480 л. с. Тянуший винт имел две лопасти, 
шаг которых можно было изменить на земле. Конструкция ро- 
тора позволяла складывать лопасти назад, что было очень цен- 
но при транспортировке А-7. Автожир имел трехопорное неу- 
бираемое шасси с носовым колесом, а сзади — неубираемый 
костыль, защищавший балку фюзеляжа на взлете и посадке. 
Колеса закрывались обтекателями и снабжались гидравличе- 
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скими тормозами. Для уменьшения дистанции разбега автожир 
оснашался системой механической раскрутки ротора от двига- 


теля перед взлетом. 

Автожир имел оборонительное вооружение из трех пулеме- 
тов калибра 7,62 мм. У летчика был передний ПВ-1, стреляв- 
ший через винт, а наблюдатель вел оборону задней полусферы из 
двух спаренных пулеметов ДА на кольцевой турели. В дальней- 
шем у крыла снизу появились узлы дла подвески четырех бомб 
ФАБ-100 и шести неуправляемых реактивных снарядов РС-82. 

В апреле 1934 г. первый опытный образец А-7 был готов, в 
мае его перевезли на аэродром, где приступили к наземным 
испытаниям двигателя и небольшим пробежкам. Впервые ап- 
парат взлетел 20 сентября 1934 г., заводские испытания маши- 
ны продолжались до декабря 1935 г. Взлеты осушествлялись в 
основном на колесном шасси, но зимой испытали автожир и 
на лыжах. 18 августа 1935 г. автожир А-7 демонстрировался на 
авиационном параде в честь Дня авиации. В 1936 г. А-7 про- 
ходил госиспытания в качестве ближнего разведчика и артил- 
лерийского корректировщика. 

Затем в мае 1937 г. был выпушен второй экземпляр автожи- 
ра под обозначением А-7бис, в котором втулка несушего вин- 
та крепилась не на пирамиде (что оказалось неудобным для 
летчика), а на толстой стойке с двумя лентами-расчалками, как 
в автожире А-8. В автожире А-7бис были выполнены и другие 
конструктивные улучшения. В 1937 г. он успешно прошел гос- 
испытания, во время которых впервые в мире была поднята 
нагрузка в 750 кг, достигнута скорость 221 км/ч и выполнены 
перелеты на расстояние 1000 км. А-7бис завершил испытатель- 
ную программу в июле 1938 г. Результаты его полетов в основ- 
ном повторяли характеристики А-7. 
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В начале 1938 г. для снятия группы И.Д. Папанина с дрей- 
фующей льдины у берегов Гренландии среди других спаса- 
тельных средств решили использовать и автожир А-7. Сроки 
поставили жесткие, и за пять дней А-7бис срочно переобо- 
рудовали, чтобы в задней кабине можно было перевозить двух 
человек. Автожир с запчастями отправили по железной до- 
роге с последуюшей погрузкой на ледокол «Ермак». Однако 
полетать в Арктике автожиру так и не довелось, так как два 
гидрографических судна, вышедшие раньше, опередили «Ер- 
мак» и сняли папанинцев с льдины. 

В 1939 г. автожиры А-7 бис и А-7 приняли участие в совет- 
ско-финляндской войне. До штурма города Выборга эти аппа- 
раты участвовали в нескольких разведывательных операциях. 

Так как А-7 изначально задумывался как полноценная 
боевая машина, то после успешных испытаний было принято 
решение о постройке небольшой войсковой серии в варианте 
разведчика и корректировщика. В середине 1940 г. приступи- 
ли к постройке пяти военных автожиров А-7-За. На этих ма- 
шинах проходили обучение военные летчики. В одном из вы- 
летов произошел курьезный случай. Летчик при заходе на за- 
водской аэродром не рассчитал дистанцию и приземлился на 
крышу одного из зданий. К счастью, летчики остались живы, 
а автожир после ремонта вернулся к полетам. Один экзем- 
пляр А-7 в 1941 г. участвовал в экспедиции в Средней Азии, 
где он опылял ядохимикатами массивы плодородных дере- 
вьев. 

С началом Великой Отечественной войны из пяти машин 
А-7-За сформировали отдельную автожирную эскадрилью в 
составе 24-й армии. Эта эскадрилья в августе 1941 г. действо- 
вала в районе города Ельни, корректируя огонь нашей артил- 
лерии и совершая полеты в тыл противника к партизанам. 
Полеты проводились как днем, так и ночью. Также во время 
ночных операций через линию фронта А-7-3а сбрасывали ли- 
стовки на позиции противника. Однако существовала про- 
блема использования зтих автожиров на фронте. Дело в том, 
что из-за лопастей бъло сложно замаскировать аппарат. Одна- 
ко он имел достаточно прочную броню, которая выдерживала 
обстрел крупнокалиберных пулеметов. Так, один из автожи- 
ров, несмотря на серьезные повреждения фюзеляжа, опере- 
ния и лопастей, смог благополучно долететь до своей базы и 
благополучно совершить посадку. 


254 


В начале октября автожирную эскадрилью перебазировали 
на восток. Две машины передали в состав 43-й армии, еше две 
машины из оставшихся в эскадрилье А-7-За направили в Мо- 
скву для ремонта, а третий автожир отправили ночью в штаб 
наших войск в Гжатске со срочным донесением. Пакет с до- 
несением был доставлен, но сама машина была сильно повреж- 
дена при посадке. 

А-7 стал первым боевым автожиром в мире, всего за годы 
войны выпустили около 400 экземпляров. 

Характеристики А-7: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — | х М-22 мощностью 480 л. с., размах кръгла — 
10,4 м и его плошадь -- 14,7 м?, высота -- 3,88 м, вес пу- 
стого — 1225 кг, взлетный вес — 2300 кг, максимальная 
скорость -- 221 км/ч, дальность -- 400 км, скороподьем- 
ность — 160 м/мин, практический потолок — 4700 м, воору- 
жение -- 3 пулемета ПВ-І калибра 7,62 мм и 750 кг бомб 
или 6 РС-82. 


ЦАГИ А-12 

В 1934 г. велась проработка нескольких вариантов автожи- 
ров, среди которых особое внимание привлекал к себе проект 
одноместного автожира с двигателем большой мошности. 
Предполагалось, что он будет иметь максимальную скорость 
300 км/ч, минимальную -- 45 км/ч, потолок -- 7000 м, длину 
разбега — 35—45 м. В начале 1935 г. начались проектные рабо- 
ты по автожиру, получившему обозначение А-12, работы ве- 
лись под руководством Н.К. Скржинского. А-12 представлял 
собой одноместный автожир бескрылого типа, оснащенный 
двигателем «Райт-Циклон» мощностью 650 л. с. и трехлопаст- 
ным ротором диаметром 14 м. 

В апреле 1936 г. постройка автожира была закончена, пер- 
вый взлет состоялся 10 мая, а 27 мая 1936 г. — первый полет 
продолжительностью 10 минут. После устранения выявленных 
недостатков | июля 1936 г. А-12 совершил второй полет про- 
должительностью 55 минут на высоте 2000 м. Было выполнено 
43 полета обшей продолжительностью 17 часов 55 минут, но 
23 мая 1937 г. произошла катастрофа из-за поломки в воздухе 
лопастей ротора по причине усталости материала их лонжеро- 
нов, летчик-испытатель погиб. После этого все работы по А-12 
были прекрашены. 
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Характеристики А-12: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка -- І х «Райт-Циклон» мошностью 670 л. с., диаметр 
ротора -- 18 м, вес пустого -- 1343 кг, взлетный вес -- 1687 кг, 
максимальная скорость — 245 км/ч, практический потолок — 
5570 м. 


ЦАГИ А-13/А-14 

Двухместный связной автожир А-13 представлял собой мо- 
дификацию автожиров А-6 и А-8. Автожир оснащался двига- 
телем М- 11, несуший винт мог наклоняться в полете в про- 
дольном направлении для изменения балансировки машины, 
на концах стабилизатора устанавливались дополнительные шай- 
бы. Лопасти несушего винта, крыло и оперение были склад- 
ными, имелась система механического запуска несушего вин- 
та от двигателя М-11. А-13 был выпушен в 1936 г. и успешно 
прошел заводские испытания. 

Второй опытный образец А-13 был переделан и получил 
название А-14. Основное его отличие от ранее выпущенных 
автожиров заключалось в новой схеме управления: наклоном 
оси ротора в поперечной плоскости и рулем высоты в про- 
дольной плоскости. Кроме того, с помощью специального 
штурвала можно было наклонять ось ротора в продольной 
плоскости, обеспечивая тем самым балансировку автожира 
при разных центровках и на разных режимах полета. А-14 
стал первым советским автожиром бескрылой схемы с непо- 
средственным управлением. По своим размерам, конструк- 
ции и весовым характеристикам он соответствовал автожиру 
А-13 и имел такой же двигатель. Первый полет А-14 состо- 
ялся 17 сентября 1935 г., в 1936 г. проводились летные ис- 
пытания аппарата. 

Характеристики А-14: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — | х М-11 мощностью 100 л. с., диаметр ротора — 
11 м, длина (без лопастей) -- 6,17 м, вес пустого -- 635 кг, 
взлетный вес -- 785 кг. 


ЦАГИ А-15 

Военный корректировцик и разведчик А-15, разрабаты- 
вавшийся Вячеславом Александровичем Кузнецовым и Ми- 
хаилом Леонтьевичем Милем, представлял собой бескрылый 
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автожир с непосредственным управлением, по схеме и кон- 
струкции подобный А-14, но был крупнее и оснашалса дви- 
гателем М-25В. В качестве вооружения имел три пулемета 
ШКАС. Опытный образец был построен в 1937 г., 20 апреля 
1937 г. состоялись наземные испытания, однако катастрофа 
автожира А-12 приостановила испытания А-15. В конце кон- 
цов все работы были остановлены, а автожир законсервиро- 
вали. 

Характеристики А-14: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка-- 1 х М-25 мощностью 700 л. с., диаметр ротора — 18 м, 
вес пустого -- 1965 кг, взлетный вес -- 2560 кг, максимальная 
скорость -- 280 км/ч, практический потолок -- 6750 м. 


АК 

Автожир АК (автожир-корректировщик) проектировался в 
1940 г. под руководством Н.И. Камова при участии М.Л. Миля 
в ОКБ-3 МАИ. Это был бескрылый автожир с двухместной 
закрытой кабиной (места рядом), оснащенный двигателем МВ-6 
мощностью 220 л. с. с толкающим винтом. Постройка аппара- 
та в условиях эвакуации не была завершена. 


9 М. иВ. Козыревы 


8. РЕАКТИВНЫЕ САМОЛЕТЫ 


В 20-х гг. авиационная наука начала изучение возможности 
использования реактивных двигателей на самолетах. Первое 
применение реактивный двигатель нашел в качестве ускори- 
теля для взлета самолета аппарата или для временного уве- 
личения его скорости в полете. Такими ускорителями стали 
ТТУ -- твердотопливные ускорители (пороховые ракеты), как 
конструктивно самые простые и наиболее изученные к тому 
времени. Впервые планер, оснашенный пороховыми ускори- 
телями, взлетел в Германии в 1928 г., в 30-х гг. работы в этом 
направлении велисьв СССР, США, Англии и других странах. 

Первый полет в Советском Союзе самолета У-І с ТТУ со- 
стоялся в мае 1931 г., после чего начались исследования воз- 
можности оснашения ускорителями тяжелого бомбардиров- 
шика ТБ-1. В 1933 г. на ТБ-І устанавливались шесть ускори- 
телей, по три с каждой стороны фюзеляжа в местах разьема 
консолей крыла и центроплана. Сушествовало два варианта их 
размешения: в первом варианте все ускорители крепились сверху 
крыла (самолет Хо 614), во втором варианте -- по одному уско- 
рителю сверху и по два снизу (самолет Хо 726). Завершившие- 
ся в октябре 1933 г. испытания показали, что в результате уста- 
новки шести пороховых ракет длина разбега самолета ТБ-1 
сократилась почти в четыре раза. В 1935—1936 гг. испытыва- 
лись истребители И-4 и И-15 с целью отработки ТТУ для крат- 
ковременного и резкого повышения скорости машины. Одна- 
ко ТТУ в советских ВВС не нашли широкого применения, в 
отличие от люфтваффе, во время войны только проводились 
эксперименты с установкой пороховых ускорителей на само- 
леты, например в 1943 г. на бомбардировщик Пе-2. 
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В отличие от ТТУ довольно широкое распространение в 
советской авиации получили жидкостные ракетные двигатели 
(ЖРД), работающие на жидких компонентах топлива (горю- 
чее и окислитель). Работы по применению ЖРД начались в 
30-х гг. в Газодинамической лаборатории в Ленинграде и раз- 
вивались в двух направлениях: применение в качестве основ- 
ного двигателя и в качестве ускорителя. 

В качестве основного двигателя ЖРД устанавливались на 
ракетопланы (по терминологии того времени) РП-І, РП-2, 
РП-218 и РП-318, которые предполагалось использовать при 
полетах в стратосфере (на высотах 20—30 км и более). В 1941 г. 
началась разработка истребителя-перехватчика БИ- | с ЖРД, а 
затем истребителей Р-114, РП С.П. Королева, «Малютка», «4302» 
и РМ-1. В качестве дополнительного ускорителя ЖРД применя- 
лись на самолетах с винтомоторной силовой установкой (ВМСУ), 
таких как И-4, Пе-2, Ла-5ВИ, Ла-7Р, Су-6/Су-7 и Як-ЗРД. 

В конце 30-х гг. в качестве ускорителей стали применять 
прямоточные воздушно-реактивные двигатели (ПВРД). Они 
входили в состав комбинированной силовой установки, где 
основной являлась ВМСУ, таких самолетов как ИВС, И-15бис, 
И-153, И-207, «Д», Як-7Б и ЛаГГ-3. 

В 1938 г. был разработан проект первого в стране турбо- 
реактивного двигателя (ТРД) с тягой 500 кгс, к лету 1941 г. 
ТРД был готов на 70%, но в условиях начавшейся войны все 
работы по нему прекратились. 

С появлением в последние годы войны у немцев серийных 
реактивных самолетов (Ме 163, Ме 262, Аг 234) работы в этом 
направлении активизировались и у нас. В феврале 1944 г. Го- 
сударственный Комитет Обороны принял решение об органи- 
зации научно-исследовательского института, в котором сосре- 
доточивались бы все научно-технические работы по реактив- 
ной технике. Начальником института был назначен П.И. Фе- 
доров, его заместителем В.Ф. Болховитинов. В этом институ- 
те были собраны ранее работавшие на различных предприяти- 
ях группы конструкторов реактивных двигателей во главе с 
М.М. Бондарюком, В.П. Глушко, Л.С. Душкиным, А.М. Исае- 
вым, А.М. Люлькой и др. Постановление обязывало Наркомат 
авиационной промышленности в месячный срок представить 
конкретные предложения о постройке реактивных двигателей 
и реактивных самолетов. 22 мая 1944 г. ГКО принял еще одно 
постановление, наметившее широкую программу строитель- 
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ства реактивной авиационной техники, которая базировалась 
на научно-техническом заделе, созданном в предвоенные и во- 
енные годы. 

На основе принятых решений в короткие сроки в Совет- 
ском Союзе были развернуты работы по теоретическим, экс- 
периментальным и опытно-конструкторским исследованиям 
различных направлений развития авиационных реактивных 
двигателей. 


Самолеты с ЖРД 


РП-1/РП-2 

Осенью 1933 г. под руководством Сергея Павловича Коро- 
лева, впоследствии главного конструктора ракетно-космиче- 
ских систем, началась разработка ракетопланов РП-І и РП-2. 
Ракетопланы создавались на основе планера-«бесхвостки» кон- 
струкции Б.И. Черановского, но РП-1 оснашался ЖРД ОР-2 
тягой 50 кгс разработки Фридриха Артуровича Цандера, а 
РП-2 — ЖРД РД-А тягой 85 кгс конструкции Михаила Клав- 
диевича Тихонравова. Расчетная продолжительность полета 
составляла для РП-І и РП-2 соответственно 7 и 12 минут. Од- 
нако из-за трудностей, возникших при отработке двигателей, 
работы по ракетопланам были прекращены, но полученный 
опыт использовался в дальнейших работах, в частности, при 
разработке проекта ракетоплана РП-218. 


РП-218 

В 1936 г. под руководством С.П. Королева был разработан 
проект экспериментального ракетоплана РП-218. Экипаж из 
двух человек располагался в герметичной кабине спина к спи- 
не, силовая установка состояла из трех азотно-керосиновых 
двигателей ОРД-300--2 (ОРМ-70) конструкции Валентина Пе- 
тровича Глушко с обшей тягой 900 кгс. 

Рассматривались два варианта старта РП-218: самостоя- 
тельный взлет ракетоплана с земли и подьем его на определен- 
ную высоту с помошью самолета-носитела ТБ-3 или путем 
буксировки с последуюшей отцепкой. Для облегчения взлета 
с земли предполагалось применить на ракетоплане твердото- 
пливные ускорители с тягой 150 кгс. 
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Для варианта поднятия ракетоплана на буксире А.Я. Шер- 
баков предложил новый метод буксировки, заключавшийся во 
введении между самолетом-буксировщиком и ракетопланом 
одного или нескольких промежуточных планеров («метод воз- 
душной цепочки»), что позволяло поднимать ракетоплан на 
высоту до 10 км при полете буксировщика на высоте 4—5 км. 
Результаты работы по РП-218 легли в основу работ по созда- 
нию ракетоплана РП-318. 

Характеристики РП-218-1: экипаж — 2 человека, сило- 
вая установка — 3 х ОРД-300--2 (ОРМ-70) суммарной тягой 
900 кгс, площадь крыла — 7,2 м2, взлетный вес — 1600 кг, 
максимальная скорость — 850 км/ч, практический потолок — 
9000—25 000 м. 


РП-318-1 

Ракетоплан РП-318-1 был создан на базе планера СК-9, 
который оснащался ЖРД ОРМ-65 тягой 175 кгс. После на- 
земных отработок двигателя на лето 1938 г. были запланиро- 
ваны летные испытания ракетоплана. 

Но тут началась волна репрессий, были арестованы и рас- 
стреляны начальник РНИИ И.Т. Клейменов и главный инже- 
нер РНИИ Г.Э. Лангемак. В марте 1938 г. по ложному доносу 
арестовали конструктора двигателей В.П. Глушко, а 27 июня 
1938 г. — С.П. Королева. 

Ведущим конструктором по РП-318-1 после ареста С.П. Ко- 
ролева был назначен А.Я. Щербаков. На ракетоплан установи- 
ли азотно-кислотно-керосиновый двигатель РДА-1-150 кон- 
струкции Л.С. Душкина. С февраля 1939 г. по октябрь 1939 г. 
состоялось более 100 наземных огневых испытаний двигатель- 
ной установки, в ходе которых отрабатывались системы дви- 
гательной установки и снимались ее характеристики. В свобод- 
ном полете СК-9 испытывали еще в январе, при этом баки 
двигательной установки заполняли разным количеством то- 
плива. Несмотря на возросший почти на 30% полетный вес, 
планер сохранял высокие полетные качества. 

В январе 1940 г. ракетоплан привезли на один из подмо- 
сковных аэродромов, где его начали готовить к полету. Первый 
полет РП-318-1 состоялся 28 февраля 1940 г. на буксире за са- 
молетом Р-5. На высоте 2800 м летчик-испытатель отцепил 
ракетоплан от буксировщика, установил полетную скорость 
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80 км/ч и включил ракетный двигатель. Ракетоплан стал бы- 
стро набирать скорость и перешел в полет с набором высоты. 
На всем протяжении работы ракетного двигателя планер вел 
себя нормально — вибраций не ощущалось. 10 и 19 марта 1940 г. 
состоялось еше два успешных полета. 

Характеристики РП-318-1: экипаж — 1 человек, сило- 
вая установка -- РДА-1-150 тягой 100 кгс, размах крыла -- 
17 ми его площадь — 22 м”, длина — 7,44 м, вес пустого — 
570 кг, взлетный вес -- 700 кг, максимальная скорость — 
160 км/ч. 


БИ-1 

Весной 1940 г. состоялось совешание, на котором главные 
конструкторы самолетов были проинформированы о новых 
перспективных силовых установках с реактивными двигателя- 
ми различных типов, в основном с ЖРД и ПВРД. По всей ви- 
димости, причиной совешания послужили разведданные о су- 
шествовании у немцев программы создания ракетного истреби- 
теля-перехватчика. После окончания войны стало известно, 
что с января 1939 г. в специальном «Отделе [» фирмы «Мес- 
сершмитт», куда из Немецкого планерного института перешел 
профессор А. Липпиш со своими сотрудниками, шла работа 
над обьектовым истребителем-перехватчиком Ме 163 с ЖРД. 
Помимо А. Липпиша над созданием ракетного перехватчика 
работали В. фон Браун и Э. Бахем. 

В июле 1940 г. необходимость создания советского истре- 
бителя-перехватчика с ЖРД была признана Комитетом Обо- 
роны при Совете народных комиссаров СССР. В марте 1941 г. 
ОКБ В.Ф. Болховитинова приступило к разработке первого 
отечественного истребителя-перехватчика БИ-І (ближний ис- 
требитель) с ЖРД Д-1А-1100 тягой 1100 кгс, а уже 15 сентября 
самолет (без двигателя) был готов к испытаниям. Первона- 
чально самолет продули в натурной аэродинамической трубе 
ЦАГИ, сняв его аэродинамические характеристики. Затем на- 
чались летные испытания машины в планерном варианте на 
буксире за самолетом Пе-2. 

В конце октября работы прекратились вследствие эвакуа- 
ции КБ, но возобновились в феврале следующего года. Первый 
полет опытного образца с включением двигателя состоялся 
15 мая 1942 г. под управлением летчика-испытателя Г.Я. Бах- 
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чиванджи, полет в целом прошел успешно, но при посадке 
сломалась стойка шасси, а хвостовая часть самолета получила 
повреждения. В январе 1943 г. к летным испытаниям присту- 
пила вторая опытная машина, а затем и третья. Г.Я. Бахчиван- 
джи погиб 27 марта 1943 г. во время катастрофы, происшедшей 
с третьим опытным самолетом. 

Параллельно с испытаниями опытных машин с середи- 
ны 1942 г. был начат выпуск войсковой серии самолетов под 
обозначением БИ-ВС. Эти самолеты помимо пушечного во- 
оружения несли кассеты с 10 бомбами весом по 2 кг, кото- 
рые предполагалось сбрасывать над строем бомбардировши- 
ков противника. Однако самолеты этой серии (30--40 эк- 
земпляров) были пушены на слом после гибели Г.Я. Бахчи- 
ванджи. 

К 1944 г. были изготовлены еше пять опытных самолетов 
БИ-І, которые предполагалось испытывать с новыми, более 
надежными двигателями А.М. Исаева РД-1 тягой 1100 кгс. На 
шестом опытном самолете на концах крыла были установлены 
два ПВРД, самолет выполнил три полета с запуском двигате- 
лей в полете после выведения самолета на буксире на заданную 
высоту. Испытания опытных машин продолжались до конца 
войны, но в серию самолет БИ-1 не пошел. 

Характеристики БИ-1: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — Д-1-А-1100 тягой 1100 кге, размах крыла — 6,48 ми 
его площадь — 7 м?, длина — 6,4 м, высота — 2,06 м, вес пу- 
стого — 790 кг, взлетный вес — 1683 кг, максимальная ско- 
рость — 1020 км/ч, продолжительность полета — 15 минут, 
вооружение — 2 пушки ШВАК калибра 20 мм. 


Р-114 

В 1942 г. под руководством Р.Л. Бартини началось про- 
ектирование одноместного зенитного истребителя-перехват- 
чика Р-114, который представлял собой «летающее крыло» с 
большой переменной по размаху стреловидностью передней 
кромки, с двухкилевым вертикальным оперением на концах 
крыла. Силовая установка самолета состояла из четырех ЖРД 
тягой по 300 кгс каждый и ПВРД, в носовой части фюзеляжа 
предполагалось установить инфракрасный локатор. При взлете 
силовая установка должна была работать как ЖРД с подсосом 
воздуха, а при больших скоростях как ПВРД (без расхода окис- 
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лителя) с использованием инжекции паров горючего. Взлет 
машины осуществлялся с помощью сбрасываемой после взле- 
та колесной тележки, посадка осуществлялась на въдвижную 
подфюзеляжную лыжу. Самолет рассчитывался на максималь- 
ную скорость 2000 км/ч, практический потолок должен был 
составлять 24 000 м при взлете с земли и 40 000 м после от- 
цепки от самолета-носителя на высоте 10 000 м. Однако осе- 
нью 1943 г. ОКБ было расформировано. 


Ракетный перехватчик С.П. Королева 

В конце 1942 г. С.П. Королев предложил проект ракетно- 
го перехватчика с двигателем РД-1. Помимо задач перехвата 
вражеских бомбардировщиков самолет мог бы применяться 
и для атак наземных целей -- танков, артиллерийских бата- 
рей, зенитных точек противника, переправ и пр. Однако про- 
ект не реализовывался, так как в это время уже шли работы 
по аналогичным самолетам БИ-1 и «302». 

Характеристики ракетного перехватчика (второй вари- 
ант): экипаж — І человек, силовая установка -- РД-1 тягой 
1200 кгс, размах крыла — 7,2 м и его площадь — 13,0 м?, дли- 
на — 7,35 м, высота -- 2,3 м, взлетный вес -- 2500 кг, мак- 
симальная скорость -- 1000 км/ч, практический потолок — 
20 000 м, максимальная продолжительность полета -- 30 ми- 
нут, вооружение — 2 пушки ВА калибра 23 мм, 1 пулемет ВС 
и 6 РС-82. 


«Малютка» 

Осенью 1943 г. под руководством Н.Н. Поликарпова нача- 
лась разработка высотного реактивного истребителя-перехват- 
чика «Малютка» с ЖРД РД-2М-2. В качестве вооружения ис- 
требитель должен был нести две пушки калибра 23 мм. Однако 
со смертью Н.Н. Поликарпова работы по этому самолету были 
прекрашены. 

Характеристики «Малютки»: экипаж -- І человек, силовая 
установка — РД-2М тягой 1100 кгс, размах крыла — 7,5 ми 
его плошадь -- 8 м”, длина -- 7,0 м, вес пустого -- 1016 кг, 
взлетный вес -- 2795 кг, максимальная скорость -- 890 км/ч, 
время набора высоты 5000 м — | минута, практический по- 
толок — 16 000 м. 
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«4302» | 

Летом 1944 г. под руководством И.Ф. Флорова начались ра- 
боты по самолету «4302» с ЖРД. На втором и третьем опытных 
образцах самолета предполагалось отработать ЖРД разных 
конструкций — РД-ІМ А.М..Исаева (самолет № 2) и РД-2М-3 
Л.С. Душкина (самолет № 3). Работы по самолету продолжа- 
лись и после окончания войны, летные испытания проходила 
только вторая опытная машина. 

Характеристики самолета «4302» № 2: экипаж — І человек, си- 
ловая установка — РД-1М тягой 1500 кгс, размах крыла — 6,93 м 
и его площадь — 8,85 м?, длина — 7,12 м, вес пустого — 1016 кг, 
взлетный вес — 2795 кг, максимальная скорость — 520 км/ч. 


РМ-1 

В 1944 г. под руководством А.С. Москалева началась раз- 
работка сверхзвукового истребителя РМ-І (САМ-29) с ЖРД 
РД-2М-ЗВ. Самолет выполнялся по схеме «летающее крыло» 
треугольной в плане формы с овальными передними кромка- 
ми, при его разработке использовался предвоенный опыт соз- 
дания самолетов «Сигма» и «Стрела». Проект РМ-1 был пере- 
дан на рассмотрение ЦАГИ. В ЦАГИ считали, что строитель- 
ство и летные испытания РМ-І — одно из наиболее целесо- 
образных направлений в проблеме дальнейшего развития авиа- 
ции. В начале ноября 1945 г. приказ о постройке РМ-1 был. 
подписан министром А.И. Шахуриным, но в начале января 
1946 г. А.И. Шахурин был репрессирован, а приказ о строи- 
тельстве РМ-1 аннулировал А.С. Яковлев. 

Характеристики РМ-І: экипаж — І человек, силовая уста- 
новка — РД-2М-3В тягой 1590 кгс, размах крыла — 8,1 ми 
его площадь — 28,0 м”, взлетный вес — 1600 кг, максимальная 
скорость — 2200 км/ч. 


Самолеты с ВМСУ и дополнительным ЖРД 


И-4 

Параллельно с разработкой направления применения ЖРД 
в качестве основного двигателя самолета проводились иссле- 
дования возможности применения ЖРД в качестве вспомо- 
гательного двигателя-ускорителя для применения на самоле- 
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Тах с винтомоторной силовой установкой. В 1933 г. по зада- 
нию ВВС РККА эти работы велись в Газодинамической ла- 
боратории применительно к истребителю И-4. Предполага- 
лось установить под крыльями самолета по одному ОРМ-52 
тягой по 300 кгс с каждой стороны фюзеляжа. Запаса топли- 
ва (азотная кислота -- керосин) в количестве 120 кг хватало 
для работы двигателей в течение одной минуты. 


Пе-2 

В августе 1943 г. начались летные испытания серийного само- 
Лета Пе-2 с дополнительным двигателем РД-І с тягой 300 кгс, 
установленным в хвостовой части фюзеляжа. Управление дви- 
гателем было дублированным, он мог запускаться или летчи- 
ком, или стрелком-радистом. Включение РД-І осушествлялось 
как на взлете, так и в полете, результаты испытаний подтвер- 
дили ожидаемое улучшение летно-технических данных само- 
лета Пе-2. Максимальная скорость самолета увеличилась на 
46—68 км/ч, а время набора высоты 5000 м сократилось с 10 до 
7 минут. Наибольшая длительность непрерывной работы РД-І 
на режиме полной тяги в полете составляла 10 минут. 


Ла-7Р 

В октябре 1944 г. на серийном истребителе Ла-7, который 
получил обозначение Ла-7Р-1, доработали хвостовую часть 
фюзеляжа с установкой в нее дополнительного двигателя РД-1. 
Вскоре была подготовлена вторая машина под обозначением 
Ла-7Р-2. Летные испытания начались 27 октября 1944 г. и про- 
должались до 27 марта следуюшего года. Во время испытаний 
максимальная скорость самолета при включении РД-І соста- 
вила 747 км/ч. В июле на машину Ла-7Р-2 поставили модифи- 
цированный двигатель РД-1Х3. Во время испытательных по- 
летов, выполненных до 16 сентября 1945 г., была достигнута 
максимальная скорость 795 км/ч на высоте 6300 м. 


Су-7 

В апреле 1944 г. в ОКБ П.О. Сухого началось проектиро- 
вание экспериментальной модификации самолета Су-6 под 
основной двигатель АШ-82ФН и дополнительный двигатель 
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РД-І. В январе 1945 г. начались летные испытания машины, 
получившей обозначение Су-7 № 82Г. Летом на машине вме- 
сто РД-І поставили более надежный РД-ІХЗ, испытания, во 
время которых была достигнута максимальная скорость само- 
лета 705 км/ч, закончились 19 декабря. | 


Як-ЗРД 

В декабре 1944 г. в ОКБ А.С. Яковлева на серийный само- 
лет Як-3 с двигателем ВК-105ПФ2 поставили дополнитель- 
ный двигатель РД-І в хвостовой части фюзеляжа, зкспери- 
ментальная машина получила обозначение Як-ЗРД. Самолет 
проходил испытания с 22 декабря 1944 г. по 15 мая 1945 г. 
После замены ЖРД полеты возобновились, была достигнута 
максимальная скорость 782 км/ч, но 16 августа во время оче- 
редного полета самолет разбился, летчик-испытатель погиб. 
Все дальнейшие работы по самолету были прекрашены. 


Ла-5ВИ | 

В декабре 1944 г. под руководством С.П. Королева начались 
работы по переделке серийного истребителя Ла-5 с двигателем 
М-82ФНВ в высотный истребитель Ла-5ВИ путем установки 
на нем дополнительных ЖРД. В первоначальном варианте уста- 
навливались три двигателя РД-І, один в хвостовой части фю- 
зеляжа, а два в крыльевых гондолах, позади кислотных баков. 
Во втором варианте самолета Ла-5ВИ предлагалось установить 
трехкамерный ЖРД РД-3, камеры сгорания которого должны 
были устанавливаться так же, как и на первом варианте само- 
лета. Во время испытаний были зафиксированы следующие зна- 
чения максимальной скорости: для Ла-5ВИ с РД-1 — 820 км/ч, 
для Ла-5ВИ с РД-3 — 1000 км/ч. 


Самолеты с ВМСУ 
и дополнительными ПВРД 


ИВС 

В 1937 г. в Отделе специальных конструкций (ОСК) под 
руководством А.Я; Щербакова был разработан проект высотно- 
скоростного истребителя ИВС, который помимо основного 
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двигателя М-120 мошностью 1650 л. с. имел в хвостовой части 
фюзеляжа дополнительный ПВРД. В полете воздух для ПВРД 
поступал в него через подфюзеляжный радиатор охлаждения 
основного двигателя. В качестве топлива для ПВРД исполь- 
зовался бензин из основной топливной системы, впрыски- 
вавшийся в камеру сгорания. Расчетные характеристики са- 
молета были следуюшими: максимальная скорость без вклю- 
чения ПВРД — 700 км/ч, максимальная скорость с включен- 
нъм ПВРД - 825 км/ч, практический потолок без включе- 
ния ПВРД - 12 000 м, практический потолок с включением 
ПВРД - 14 000 м. 

Рассматривался вариант ИВС только с одним ПВРД. Полет 
такого самолета осуществлялся методом «воздушной цепочки», 
то есть на одном буксире с промежуточными планерами за 
самолетом-буксировщиком. При таком методе ИВС подни- 
мался на большую высоту и после отцепки в планирующем 
режиме развивал скорость, при которой включался и устойчи- 
во работал ПВРД. 

Командование ВВС проявило интерес к проекту ИВС, для 
него под руководством И.А. Меркулова разрабатывался ПВРД, 
но с началом войны все работы были прекращены. 


И-15бис 

В декабре 1939 г. в ОСК начались летные испытания серий- 
ного истребителя И-15бис с двумя дополнительными ПВРД 
ДМ-2 с тягой по 100 кгс, установленными на месте бомбовых 
балок под нижним крылом. Подача бензина в ДМ-2 осушест- 
влялась из модифицированной основной топливной системы 
самолета. Обший запас бензина в системе обеспечивал про- 
должительность полета самолета с кратковременными вклю- 
чениями обоих ДМ-2 в течение не более 35 минут. Испыта- 
ния истребителя продолжались до мая 1940 г., прирост мак- 
симальной скорости полета с работаюшими ПВРД составил 
18—20 км/ч. 


И-153 

В сентябре 1940 г. в ОСК начались испытания серийно- 
го истребителя И-153, оснашенного двумя дополнительными 
ПВРД под нижним крылом. Средний прирост скорости при 
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включении ДМ-2 в полете составил около 30 км/ч. В октя- 
бре на самолет поставили новые двигатели ДМ-4 и герметич- 
ную кабину летчика. Летные испытания установили, что са- 
молет И-153 при полете на высоте 2000 м при работе ПВРД 
увеличивает свою максимальную скорость с 389 км/ч до 
440 км/ч, то есть увеличивает максимальную скорость по- 
лета на 51 км/ч. 

Результаты испытаний были признаны успешными, а в 
январе 1941 г. было принято решение для проведения даль- 
нейших конструкторских экспериментальных работ по раз- 
витию ПВРД и его применению организовать опытную базу 
по герметичным кабинам и реактивным двигателям около 
станции Владыкино под Москвой. Постройка опытной базы 
началась во втором квартале 1941 г., но началась война, по- 
этому все работы в этом направлении были прекращены. 


И-207 

В 1940--1941 гг. на третий опытный самолет И-207/3 кон- 
струкции А.А. Боровкова и И.Ф. Флорова, оснащенный дви- 
гателем М-63 мощностью 930 л. с., установили два дополни- 
тельных ПВРД ДМ-4, которые питались тем же бензином, 
что и основной двигатель. ДМ-4 устанавливались под ниж- 
ним крылом в узлах подвески баков. Самолет проходил лет- 
ные испытания. 

Затем был разработан проект самолета № 10, который 
имел дополнительный ПВРД, установленный внутри фюзе- 
ляжа за кабиной летчика, при его включении необходимо 
было открыть створки воздухозаборника. Расчетная макси- 
мальная скорость составляла 840 км/ч (с включением ПВРД) 
и 658 км/ч (без включения ПВРД). Вооружение самолета со- 
стояло из двух пулеметов калибра 12,7 мм, двух пулеметов 
калибра 7,62 мм и 1000 кг бомб: Самолет № 10 предполагал- 
ся в трех вариантах: скоростной маневренный истребитель, 
истребитель сопровождения и пикирующий бомбардиров- 
ЩИК. 

Следующий проект самолета № 11 (маневренный истре- 
битель) с основным двигателем М-71 предусматривал уста- 
новку двух ДМ-4 с воздухозаборником в боковых выемках 
фюзеляжа. Вооружение было таким же, как и № 10, но преду- 
сматривалась возможность подвески вместо бомб двух пушек 


269 


ПТБ-23 калибра 23 мм. Максимальная расчетная скорость без 
бомб составляла 630 км/ч. Было рекомендовано включить са- 
молет в план опытного строительства на 1941 г., однако из-за 
отрицательного отношения руководства авиапромышленно- 
сти и ВВС к бипланам всех видов дальнейшего продолжения 
проекты не имели.. 


«Д» 

В первой половине 1941 г. А.А. Боровков и И.Ф. Флоров 
работали над проектом самолета «Д» с основным двигателем 
М-71 мошностью 2000 л. с. и двумя дополнительными ПВРД 
ДМ-12. Предполагалось, что «Д» будет перспективным истре- 
бителем-перехватчиком с мошным пушечным вооружением 
(две пушки Ш-37 и две пушки ШВАК). Он выполнялся по схе- 
ме двухбалочного моноплана с толкающим воздушным вин- 
том, крыло было стреловидным, балки при этом являлись кор- 
пусами реактивных двигателей. Расчетные данные показывали, 
что в полете при включении дополнительных ПВРД макси- 
мальная скорость может составлять 850 км/ч. Постройка опыт- 
ного самолета началась, но с эвакуацией завода все работы 
прекратились. 

В июле 1941 г. ОКБ-207 А.А. Боровкова и И.Ф. Флорова 
было расформировано, часть конструкторов перевели на се- 
рийный авиазавод в Горьком, а часть конструкторов во главе с 
А.А. Боровковым и И.Ф. Флоровым перевели в ОКБВ.Ф. Бол- 
ховитинова для участия в работах по самолету БИ-1. 

Спустя два года после прекрашения работ по истребите- 
лю «Д», в сентябре 1943 г., впервые поднялся в воздух опыт- 
ный образец двухбалочного самолета фирмы «Де Хэвилленд» 
О.Н. 100 «Вампир». Он стал первым английским истребите- 
лем с турбореактивным двигателем, поступил на вооружение 
ВВС Великобритании в 1946 г. 


Як-7Б 

С 24 марта по 12 декабря 1944 г. проходили испытания са- 
молета Як-7Б с основным двигателем М-105ПФ и двумя до- 
полнительными ДМ-4С с тягой по 158 кгс, установленными 
под каждой консолью крыла. В результате испытаний было 
установлено, что прирост скорости не превышает 20 км/ч. 
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Як-7Б ранних серий 


лагг-3 

В августе 1942 г. проходили летнъе испытания самолета 
ЛаГГ-3 с двумя ПВРД ВРД-І конструкции Михаила Макарови- 
ча Бондарюка, установленными под крылом. Прирост скорости 
по отношению к скорости полета с выключенными ВРД-І на 
высоте 1500 м не превысил 15 км/ч. 

Все работы по ПВРД практически были прекрашены в сва- 
зи с окончанием войны и последуюшим появлением турбо- 
реактивных двигателей, которые имели преимушества перед 
ПВРД в тяге. 


Самолеты с ВМСУ и дополнительным ВРДК 


Исследования ЦАГИ показали, что на скоростях 400- 
500 км/ч ПВРД неэффективен и имеет малую величину раз- 
виваемой тяги из-за малого полного давления на входе. По- 
высить давление можно было; например, применив компрес- 
сор, имеющий отдельный привод, так называемый мотоком- 
прессорный двигатель или воздушно-реактивный двигатель 
компрессорного типа (ВРДК). 

Идея мотокомпрессорного двигателя принадлежит наше- 
му соотечественнику инженеру Горохову, а уже чуть позже, 
независимо от него, такую же идею высказал французский 
инженер Рене Лорен, который в 1908 г. предложил конструк- 
цию своего двигателя. Румынский авиатор и изобретатель 
Анри Коанда в 1910 г. построил самолет с ВРДК тягой 220 кгс, 
компрессор которого приводился от двигателя «Клерже» мош- 
ностью 50 л. с. Накануне Второй мировой войны в Италии 
летали самолеты с ВРДК «Капрони-Кампини» С.С.2/М.[ и 
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«Капрони-Кампини» С.С.7 Тозкапа, во время войны были раз- 
работаны истребитель «Реджиане» Ке.2005К и истребитель- 
перехватчик «Капрони» Са. 183615. 

В 1941-1943 гг. в ЦАГИ разрабатывалось несколько проек- 
тов самолетов с ВРДК: однодвигательный самолет С-ІВРДК-І 
с М-82 в качестве привода компрессора, двухдвигательный са- 
молет С-2ВРДК-1 с АМ-39Ф в качестве привода обоих ком- 
прессоров, Як-ЭВРДК с М-105 и Ла-5ВРДК. Однако ни один 
из этих проектов не реализовывался. 


И-250 (МиГ-13) 

В мае 1944 г. ОКБ А.И. Микояна получило задание на раз- 
работку истребителя И-250 с комбинированной двигательной 
установкой в составе ВК-107А и ВРДК. Проектирование И-250 
завершилось к концу ноября 1944 г., а в феврале 1945 г. была 
уже подготовлена к летным испытаниям опытная машина. 

В передней части фюзеляжа самолета располагался двига- 
тель ВК-107Р с трехлопастным воздушным винтом. Он пред- 
ставлял собой модификацию серийного мотора ВК-107А с ко- 
робкой приводов для отбора мощности на вращение компрес- 
сора ВРДК конструкции К.В. Холщевникова. Камера сгорания 
ВРДК располагалась за кабиной летчика и заканчивалась в 
хвостовой части фюзеляжа реактивным соплом с регулируемы- 
ми створками. Вооружение истребителя включало три пушки 
Б-20 калибра 20 мм. 

Первый полет И-250 состоялся 3 марта 1945 г., В дальней- 
ших испытаниях была достигнута максимальная скорость по- 
лета 825 км/ч, прирост скорости при включении ВРДК соста- 
вил почти 150 км/ч. Высоту 5000 м самолет И-250 набирал за 
3,9 минуты (с включенным ВРДК) и за 4,6 минуты (с выклю- 
ченным), практический потолок составлял 11 900 м (без ис- 
пользования ВРДК-- 10 500 м). К сожалению, в одном из по- 
летов с первой опытной машиной из-за разрушения стабили- 
затора произошла катастрофа, при этом погиб летчик-испы- 
татель. После катастрофы испытания были продолжены на 
второй опытной машине, у которой была увеличена плошадь 
вертикального оперения и изменена схема уборки хвостово- 
го колеса. По результатам испытания второй машины в июле 
1945 г. было принято решение о запуске самолета И-250 в се- 
рийное производство. 
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_ В мае 1948 г. И-250 был принят на вооружение под обо- 
значением МиГ-13, небольшое количество самолетов по- 
ступило в полки авиации Северного и Балтийского флотов. 
В 1950 г. самолеты МиГ-13 были сняты с вооружения, так 
как в СССР уже развернулось массовое производство значи- 
тельно более совершенных истребителей с турбореактивны- 
ми двигателями. 


Су-5 (И-107) 

В январе 1944 т. в ОКБ П.О. Сухого приступили к про- 
ектированию одноместного истребителя с комбинирован- 
ной силовой установкой. Проект выполнялся в двух вариан- 
тах. 

В первом варианте силовая установка состояла из основно- 
го поршневого двигателя М-107А с воздушным винтом и до- 
полнительного ВРДК, выполнявшего функцию ускорителя, 
компрессор приводился во вращение двигателем М-107А при 
помощи двух валов и промежуточного редуктора. Забор воз- 
духа для ВРДК осуществлялся двумя воздухозаборниками, рас- 
положеннъгми в носках центроплана крьла. Сжатый воздух 
поступал в переднюю часть камеры сгорания с установленны- 
ми в ней форсунками. Задняя часть камеры сгорания перехо- 
дила в нерегулируемое реактивное сопло. Во втором варианте 
силовая установка истребителя состояла из М-107А и ВРДК, 
воздухозаборник которого размещался под коком воздушного 
винта двигателя М- 1074. | 

В начале июня 1944 г. в ОКБ приступили к проектирова- 
нию самолета, первоначально получившего обозначение И-107, 
а уже в процессе заводских летных испытаний ему было дано 
обозначение Су-5. За основу был принят второй вариант эскиз- 
ного проекта одноместного истребитела с М-107А и ВРДК. 
На самолете предусматривалась установка пушки Н-23 кали- 
бра 23 мм и двух пулеметов УБС калибра 12,7 мм. 

Из-за неготовности силовой установки летный экземпляр 
самолета был передан на испытания лишь 24 марта 1945 г. 
Первый полет опытного образца истребителя Су-5 состоялся 
6 апреля, закончились летные испытания 18 октября. В про- 
цессе испытаний выяснилось, что реальные скоростные харак- 
теристики самолета ниже расчетных. В конце ноября 1946 г. 
все работы по Су-5 были прекрашены. 
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Самолеты с комбинированной 
силовой установкой из ПВРД и ЖРД 


Як-7Р 

В ОКБ А.С. Яковлева на базе самолета Як-7 в 1942 г. был 
разработан истребитель-перехватчик Як-7Р (реактивный). Само- 
лет оснащался комбинированной силовой установкой из двух 
ПВРД ДМ-4С, расположенных под крылом, и одного ЖРД 
Д-1-А-1100 в хвостовой части фюзеляжа. ЖРД предназначался 
для кратковременного использования при взлете и наборе ско- 
рости, после чего запускались основные ПВРД. Горючим для 
ДМ-4С служил бензин из крыльевых баков, в Д-1-А-1100 в каче- 
стве горючего использовался керосин, а в качестве окислителя — 
азотная кислота. Вооружение самолета состояло из двух пулеме- 
тов УБС в носовой части фюзеляжа. Проектирование было за- 
кончено 27 августа 1942 г., однако проект не был реализован из-за 
отсутствия в то время надежных в работе серийных ПВРД. 


Самолет «302» Р 

В середине 1940 г. под руководством А.Г. Костикова была 
начата разработка одноместного истребителя, получившего 
обозначение «302». Самолет предполагалось оснастить комби- 
нированной силовой установкой из двух маршевых ПВРД кон- 
струкции В.С. Зуева под консолями крыла и стартового, или 
разгонного, ЖРД РД-1400 конструкции Л.С. Душкина с мак- 
симальной тягой 1400 кгс, установленного в хвостовой части 
фюзеляжа. Предполагалось, что самолет «302» будет развивать 
максимальную скорость 900 км/ч, иметь практический пото- 
лок 9000 м и достигать его через 2 минуты. В носовой части 
фюзеляжа располагалось четыре пушки ШВАК. Кроме того, 
предполагалась подвеска под крылом реактивных снарядов 
РС-82 или РС-132, для действий по наземным целям самолет 
мог оснащаться двумя бомбами до 125 кг. 

Проект самолета «302» был закончен весной 1941 г., после 
начала войны все работы по нему были приостановлены. Лишь 
к концу 1942 г. было принято решение о возобновлении работ 
по самолету «302». К весне 1943 г. выяснилось, что ПВРД еше 
не изготовлены, а ЖРД только начал огневые испытания. По 
этой причине в конце августа 1943 г. самолет в планерном ва- 
рианте, получивший обозначение «3021», поступил на испы- 
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тания в ЛИИ. Там он совершил несколько десятков полетов на 
буксире за самолетами Ту-2 и В-25. 

В начале 1944 г. второй экземпляр самолета «302П» прошел 
испытания в натурной аэродинамической трубе ЦАГИ и был 
готов к полетам только с одним ЖРД (без установки ПВРД), 
но государственная комиссия, возглавлявшаяся А.С. Яковлевым, 
приняла решение отказаться от производства самолета «302». 
Мотивировалось это наличием малой серии самолетов БИ, а 
также отсутствием потребности фронтовой авиации и авиации 
ПВО в ракетном перехватчике с малым радиусом действия. 

Характеристики «302П»: зкипаж — І человек, силовая уста- 
новка — 1 х РД-1400 тягой 1400 кгс, размах крыла — 9,55 ми 
его площадь — 14,8 мг, длина — 8,77 м, вес пустого — 1856 кг, 
взлетный вес -- 3358 кг, максимальная скорость -- 900 км/ч, 
дальность-- 100 км, практический потолок — 9000 м, время на- 
бора высоты 9000 м-- 2 минуты, вооружение -- 4 пушки ШВАК 
калибра 20 мм, 2 РС-82 или 2 РС-132 или 2 бомбы ФАБ-125. 


Самолеты с ТРД 


ХАИ-2 

В 1936 г. студент Харьковского авиационного института 
(ХАИ) А.П. Еременко (впоследствии профессор и ректор ХАИ) 
в инициативном порядке разработал проект легкого одномест- 
ного самолета ХАИ-2 под турбореактивный двигатель РТД-1 
тягой 500 кгс, который был спроектирован инженером кафе- 
дры тепловых машин ХАИ Архипом Михайловичем Люлькой, 
впоследствии академиком. 

Двигатель с центробежным компрессором размешался за 
кабиной летчика с выходом сопла под хвостовую часть фюзе- 
ляжа, воздухозаборник находился под фюзеляжем. Самолет 
имел следующие характеристики: длина — 7,15 м, размах кры- 
ла — 7,0 м, взлетный вес — 1500 кг, максимальная скорость — 
500 км/ч. Проект не реализовывался. 


ЛаГГ-ЗРД-1/Гу-ВРД 

В октябре 1942 г. М.И. Гудков ознакомился в НКАП с чер- 
тежами двигателя РД-І разработки А.М. Люльки. РД-І с ше- 
стиступенчатым осевым компрессором представлял собой пере- 
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работку первоначального двигателя РТД-1. Работа по РД-! 
выполнялась в СКБ-І на Кировском заводе в Ленинграде с 
привлечением конструкторов Центрального котлотурбинного 
института имени И.И. Ползунова. К августу 1941 г. РД-І был 
готов на 75%, но из-за эвакуации работа над ТРД прекрати- 
лась. 

М.И. Гудков предложил разработать проект реактивного 
самолета на базе серийного истребителя ЛаГГ-3 с использо- 
ванием недостроенного двигателя РД-1. Проект самолета вы- 
полнялся в двух вариантах по реданной схеме, так же как и 
ХАИ-2. 

Первый вариант ЛаГГ-ЗРД-| оснашался двигателем РД-1 
тягой 530 кгс в носовой части фюзеляжа перед кабиной лет- 
чика со смешением входного устройства воздухозаборника 
вниз от продольной оси исходного самолета ЛаГГ-3. Самолет 
имел длину 9,0 м, размах крыла 10,5 м и максимальную ско- 
рость 500 км/ч. | 

Второй вариант, Гу-ВРД, имел модифицированный двига- 
тель РД-1 тягой 750 кгс под кабиной летчика, а входное устрой- 
ство воздухозаборника представляло собой четыре отверстия в 
заостренной носовой части фюзеляжа. 

В апреле 1943 г. проекты ЛаГГ-ЗРД-1 и Гу-ВРД были рас- 
смотрены в НИИ ВВС, нов итоге их отклонили по причине 
недоработки двигателей. 

Характеристики Гу-ВРД: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка -- | х РД-І тягой 750 кгс, размах крыла — 10,5 м и его 
площадь — 11,0 м?, длина — 9,9 м, высота -- 2,95 м, взлетный 
вес — 2250 кг, максимальная скорость — 900 км/ч, дальность 
полета — 700 км, вооружение — | пушка калибра 20 мми 1 пу- 
лемет калибра 12,7 мм. 


Ла-ВРД 

В мае 1944 г. вышло постановление правительства о про- 
ектировании в ОКБ С.А. Лавочкина реактивного истребителя 
под ТРД С-18 А.М. Люльки, представлявшего собой дальней- 
шее развитие РД-1. Разработка самолета, получившего обо- 
значение Ла-ВРД, велась под руководством С.А. Алексеева. 

Ла-ВРД представлял собой двухбалочный двухкилевой са- 
молет с боковыми воздухозаборниками, трехколесным шасси 
(переднее колесо убиралось назад за бронеспинку летчика, а 
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основные стойки складывались назад в сочленении балок с 
крылом). Самолет в качеетве вооружения нес две пушки ка- 
либра 23 мм в балках крыла. К 1 ноября 1944 г. был закончен 
эскизный проект, но по причине неготовности двигателя Ла- 
ВРД не пошел в производство. 

Характеристики Ла-ВРД: экипаж-- І человек, силовая уста- 
новка — 1 х С-18 тягой 1250 кгс, размах крыла — 9,6 м и его 
площадь — 15,5 м?, длина — 9,9 м, вес пустого — 2640 кг, взлет- 
ный вес — 3300 кг, максимальная скорость — 890 км/ч, практи- 
ческий потолок -- 15 000 м, скороподьемность -- 2000 м/мин, 
вооружение -- 2 пушки калибра 23 мм. 


9. САМОЛЕТЫ-СНАРЯДЫ 


Разработка самолетов-снарядов началась еше на заре раз- 
вития авиации, согласно терминологии. того времени этот тип 
летательных аппаратов назывался авиационными торпедами. 
В 1910—1911 гг. француз Р. Лорен разработал проект первого 
в мире самолета-снаряда. 

Во время Первой мировой войны разработка авиационных 
торпед началась в Англии. В конце 1915 г. профессор А. Лоу, 
работавший над созданием радарных устройств, был привлечен 
к разработкам радиоуправляемого самолета для борьбы с не- 
мецкими «Цеппелинами» и для атак наземных целей. Самолет- 
снаряд получил обозначение АТ, что означало Аепа! Тагее! 
(«Воздушная цель»), это было сделано по соображениям се- 
кретности для того, чҒобы скрыть истинное назначение ору- 
жия. Самолет АТ представлял собой небольших размеров ра- 
диоуправляемый моноплан, оснащенный двигателем «Гном» 
мощностью 50 л. с. Первый опытный образец АТ взлетел в 
октябре 1916 г., в процессе испытаний выяснилось, что работа 
двигателя создавала сильные электрические помехи для систе- 
мы радиоуправления. В связи с этим работы по АТ были оста- 
новлены, но другие самолетостроительные фирмы заинтересо- 
вались концепцией А. Лоу. 

На авиационном заводе в Фарнборо был построен опытный 
образец авиационной торпеды-моноплана с размахом крыла 
6,7 ми с двигателем мощностью 35 л. с., разработанным ком- 
панией АВС. Одна из авиационных торпед этого типа демон- 
стрировалась в марте 1917 г., однако она разбилась сразу же 
после запуска. Фирма Ѕорміїћ попыталась построить авиаци- 
онную торпеду по схеме биплан с двигателем «АВС», но этот 
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самолет так и не был закончен. Точное число различных типов 
авиационных торпед, разработанных англичанами во время 
Первой мировой войны, и подробности их хронологии неясны. 

В 1918 г. в США начались испытания первых беспилотных 
аппаратов, выполненных по схеме «биплан», — М-9 разработки 
Э. Сперри—Кертиса и Виз («Клоп») конструкции Ч. Кеттерин- 
га. Дальнейшие испытания выявили преимущество М-9, после 
чего армия США заказала опытную партию из 100 аппаратов. 
Аппарат М-9 имел следующие характеристики: размах крыла — 
6,7 м, длина самолета — 4,6 м, взлетный вес — 431 кг, макси- 
мальная скорость — 113 км/ч. 

Работа над автоматизированным самолетом возобновилась 
в Англии после войны. В 1920 г. серийный самолет-истреби- 
тель «Бристоль» Е.2В был оснащен радиоуправлением и успеш- 
но летал, хотя во время испытательных полетов на самолете 
находился пилот для дублирования автоматической системы 
управления в случае аварийной ситуации. В 1921 г. был ис- 
пытан управляемый по радио самолет, а в 1927 г. авиацион- 
ная торпеда Гагупх («Гортань»). 

В Советском Союзе работами по созданию радиоуправляе- 
мых самолетов-снарядов занималось Особое техническое бюро 
по военным изобретениям специального назначения (Остех- 
бюро), руководимое В.И. Бекаури. Для работ по телемехани- 
ческому самолету (ТМС — так в то время назывался управляе- 
мый автоматически или дистанционно самолет-снаряд) вы- 
брали тяжелые бомбардировщики ТБ-1 и ТБ-3. 

В 1933 г. для телемеханического самолета ТБ-1 была созда- 
на система «Дедал». Она позволяла после взлета ТМС в ручном 
режиме с помощью экипажа и последующего переключения на 
систему осуществлять управление самолетом-снарядом по ра- 
дио с самолета сопровождения ТБ-І, экипаж же после этого 
выбрасывался из ТМС с парашютом. Далее самолет-снаряд 
управлялся по радио с управляющего ТБ-1, и, когда ТМС при- 
ближалса на определенное расстояние к цели, с управляющей 
машины выдавался сигнал на его пикирование. 

В октябре 1933 г. начались испытания опытного образца 
ТМС (ТБ-1 № 750) с автопилотом АВП-2, сопряженным с при- 
борами управления по радио. Сначала опробовали только ав- 
топилот, автоматику подстраховывал сидевший в кабине лет- 
чик. На этом самолете совершили перелеты Москва--Клин-- 
Москва и Москва--Одоев-- Москва--Загорск-- Москва. Задан- 
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ный курс во время перелетов автопилот выдерживал удовлет- 
ворительно, но скорость машины сильно колебалась, а не- 
сколько раз пилоту пришлось браться за штурвал и вмешивать- 
ся в работу автоматики. 

Следующим этапом было управление ТМС по радио, но с 
присутствием на борту летчика. Командные сигналы подава- 
лись с вышки Центрального аэродрома в Москве. Во время 
испытаний 13 октября 1933 г. произошел сбой в системе управ- 
ления, после чего самолет самопроизвольно перешел в пики- 
рование, но пилот вовремя отреагировал и взял управление на 
себя. Выяснилось, что причиной сбоя стал отказ АВП-2. После 
ремонта автопилота запланировали попробовать атаковать услов- 
ную цель — перекресток шоссе и железной дороги в Химках. 

Управлять ТМС должны были с борта самолета управле- 
ния ТБ-3. Планировалось, что ТМС совершит перелет до Се- 
нежского озера, вернется и пройдет точно над контрольным 
пунктом у перекрестка. Испытания длились две недели, наи- 
лучшим достижением оказался полет до Дмитрова и обратно 
с отклонением около 100 м при прохождении контрольного 
пункта. 

Впоследствии на ТБ-1 опробовали много различных кон- 
струкций автопилотов (пневматические, гидравлические, элек- 
тромеханические) и несколько усовершенствованных систем 
радиоуправления. Например, в июле 1934 г. в Монине испы- 
тывался самолет с автопилотом АВП-3, а в октябре того же 
года — с автопилотом АВП-7. 

В июле 1935 г. заместитель наркома обороны М.Н. Тухачев- 
ский утвердил задание на разработку телемеханического само- 
летного комплекса, получившего обозначение ТМС-36. Он 
состоял из двух радиоуправляемых ТБ-1, оснашенных зарядом 
взрывчатки, и одного самолета наведения ТБ-3. Взлет само- 
летов ТБ-1 осуществлялся пилотами, выбрасывавшимися за- 
тем на парашютах, дальше к цели их вели операторы с бор- 
та ТБ-3, шедшего сзади на расстоянии 10—20 км. В 1936 г. 
опытные самолеты построили и испытали, но на вооружение 
ТМС-36 не был принят из-за низкой надежности системы управ- 
ления. В начале января 1938 г. работы по телемеханическим 
самолетам прекратили, хотя в то время отрабатывалась мето- 
дика возвращения на свой аэродром летчика самолета-снаряда 
ТБ-3 путем пересаживания в подвешенный к ТБ-3 истребитель 
И-15 или И-16. Помимо этого разрабатывался ТМС ТБ-3 с 
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3500 кг взрывчатки, на спине которого крепился самолет 
управления КР-6. Радиус действия этой сцепки составлал око- 
ло 1200 км. 


Однако в мае 1939 г. комиссии Военного совета ВВС про- 
демонстрировали полеты ТБ-1 (серийный № 712), управляе- 
мого по радио от взлета до посадки, экипажа на самолете не 
было. В акте комиссия записала: «Проведенные испытания 
доказали, что впервые в СССР... разрешена проблема созда- 
ния Телемеханического самолета...» Полученный опыт помог 
при проектировании других, более современных радиоуправ- 
ляемых самолетов. В сентябре 1939 г. вышло постановление 
Комитета Обороны о создании телемеханических модифика- 
ций ТБ-3, СБ, И-16 и УТ-2. Работы предстояло вести заводу 
№ 379 совместно с ленинградским филиалом НИИ-10. В ка- 
честве испытательной базы выделялся аэродром Кречевицы 
под Псковом; главным конструктором работ являлся Р.Г. Ча- 
чикян. 

В январе 1940 г. вышло постановление Совета труда и обо- 
роны о производстве телемеханических самолетов, в котором 
выдвигались требования по созданию телемеханических са- 
молетов с взлетом без посадки (одноразовых) ТБ-3 к 15 июля, 
телемеханических самолетов с взлетом и посадкой (много- 
разовых) ТБ-3 к 15 октября, командных самолетов управле- 
ния СБ — к 25 августа и ДБ-ЗФ — к 25 ноября 1940 г. Эти 
работы велись в рамках проекта «Беркут». 

Было построено несколько опытных образцов дистанцион- 
но управляемых самолетов на базе ТБ-1 и ТБ-3. В начале 194] г. 
ТМС ТБ-3 «Бомба» (другое название -- ТБ-3 «Торпеда») кон- 
струкции Р.Г. Чачикяна успешно прошел государственные ис- 
пытания. Два других ТМС, ТБ-3 и командный СБ, находились 
на испытаниях в ЛИИ, еше два других ТМС с командными 
самолетами (СБ инженера Неопалимого и УТ-2 инженера Ни- 
кольского) проходили заводские испытания в Ленинграде. Го- 
сударственные испытания для них были намечены на июль-- 
август 1941 г., после чего предполагалось сформировать первую 
эскадрилью специального назначения из телемеханических 
самолетов. С началом Великой Отечественной войны работы 
по изготовлению шести опытных телемеханических самолетов 
на ленинградском заводе Мо 379 были законсервированы, два 
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испытанных образца ТМС ТЬ-3 передалив НИИ ВВС РККА 
ДЛЯ войсковых испытаний. 

В конце 1941 г. один полностью подготовленный ТМС, 
состоявший из снаряженного 3500-кг бомбой повышенного 
взрывного действия ТБ-3 «Торпеда» (70 22 707), и командный 
самолет ДБ-3Ф находились на аэродроме подскока в Ивано- 
ве. В январе 1942 г. этот ТМС был послан на уничтожение 
железнодорожного узла Вязьма. При подлете к Вязьме антен- 
на командного самолета ДБ-3Ф была перебита огнем зенит- 
ной артиллерии противника, поэтому неуправляемый ТБ-3 
«Торпеда» ушел в тыл немецких войск. Второй экземпляр «те- 
лемеханического» самолета сгорел на аэродроме при взрыве 
боеприпасов в стоявшем рядом бомбардировщике. После это- 
го работы по телемеханическим самолетам в Советском Со- 
юзе прекратили. 

Спустя год после прекрашения в СССР работ по телемеха- 
ническим самолетам работы по созданию аналогичных систем 
начались в США, ВМФ США приступил к исследованиям в 
рамках проекта Орйоп («Выбор»). Первым из этого проекта 
стал телеуправляемый самолет ТОМ-1 (по американской терми- 
НОЛОГИИ — айасК дгопе) фирмы [щегчае Аігсгай & Епртееппе, 
который мог нести торпеду или бомбу под фюзеляжем. Было 
построено около сотни самолетов ТОМ-1, но использовались 
они преимущественно для обучения и оценочных испытаний. 
Следом за ГОМ-І пошла серия самолетов-снарядов ГОК-| в 
количестве 189 экземпляров. Первое их боевое применение 
состоялось в конце лета — начале осени 1944 г. в районе Со- 
ломоновых островов во время атак на японские корабли. Из 
46 запущенных аппаратов 29 экземпляров достигли цели. Од- 
нако результат не был расценен как удовлетворительный, по- 
этому ВМФ США отказался от дальнейшего продолжения про- 
граммы. 

ВВС США разрабатывали свою серию самолетов-снарядов 
в рамках секретного проекта СопноПа Ме Вотб, Сгоипд Гайпсһей 
(«Управляемая бомба, запускаемая с земли»), эта серия имела 
обозначение ВО. Среди аппаратов серии ВО были машины 
разных конфигураций, включавшие даже переоборудованный 
тренировочный самолет фирмы Рапсћид АВ-21, но наиболее 
доведенными до практического применения оказались радио- 
управляемые бомбардировцики В-17 и В-24, которые несли 
заряд взрывчатого вешества. 
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В июле 1944 г. ВВС США приняли программу под назва- 
нием Арћгодне («Афродита»), в рамках которой предполага- 
лось переделать часть ожидающих своего ремонта бомбарди- 
ровщиков В-17 в радиоуправляемые самолеты-снаряды. При- 
близительно 25 бомбардировщиков В-17, главным образом 
модификации В-17Е, были переделаны в ВО-7, которые долж- 
ны были применяться для атак сильно укрепленных целей, 
таких как доки для ремонта подводных лодок и стартовые по- 
зиции немецких крылатых ракет Фау-1. За боевое применение 
самолетов-снарядов отвечала 562-я бомбардировочная эска- 
дрилья, базировавшаяся в Хонингтоне (Англия). После завер- 
шения программы обучения эскадрилья, укомплектованная 
десятью самолетами-снарядами и четырьмя самолетами управ- 
ления, перебазировалась в Ферсфилд (к северо-востоку от Лон- 
дона). 

Переоборудованные самолеты В-17 несли 9070 кг взрывчато- 
го вещества « Горпекс» с контактным взрывателем. ВО-7 должны 
были взлетать под управлением экипажа из двух человек (лет- 
чика и инженера). Экипаж покидал самолет-снаряд с парашю- 
тами после установки курса аппарата на цель и приведения 
взрывчатки в боевую готовность. Для повышения безопасно- 
сти при покидании верх кабины самолета был срезан. После 
того как экипаж выбрасывался с парашютами, беспилотная 
машина продолжала лететь, дистанционно управляясь с само- 
лета сопровождения СО-4 (переделка В-17), для зтой цели на 
ВО-7 устанавливалась система радиоуправления Роие-Алоп. 
На начальной стадии полета ВО-7 и СО-4 сопровождались ис- 
требителем, который в случае потери управления самолетом- 
снарядом должен был его сбить. 

Как только ВО-7 приближался на определенное расстояние 
к цели, его органы управления по команде с самолета СО-4 
устанавливались в требуемое для осуществления атаки поло- 
жение, после чего самолет управления уходил на базу. Первые 
испытания ВО-7 показали, что необходима его доработка. На 
нем поставили две телекамеры — одну в кабине для наблюде- 
ния за приборной доской и одну в носовой части для наблю- 
дения за курсом полета по наземным ориентирам, изображе- 
ния с камер передавались на самолет управления. 

Первое боевое применение ВО-7 состоялось 4 августа 1944 г. 
Целью являлись стартовые позиции немецких ракет Фау-1 не- 
далеко от Па-де-Кале. В первой фазе операции взлетели два 
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самолета управления и два беспилотных летательных аппарата, 
однако один из аппаратов вышел из-под контроля вскоре по- 
сле того, как первый член экипажа прыгнул с парашютом. Ап- 
парат упал около прибрежной деревни Орфорд и взорвался, 
оставив после себя огромную воронку. Тело другого члена эки- 
пажа так и не было найдено. Второй беспилотный летательный 
аппарат успешно достиг района цели, но из-за низкой облач- 
ности телевизионное изображение на экране приемного устрой- 
ства оператора в самолете управления было плохим, поэтому 
отклонение от цели при атаке составило около 500 м. Вторая 
фаза операции прошла немногим успешнее. У одного само- 
лета ВО-7 произошел отказ в системе управления еше до того, 
как он смог атаковать цель, и он был сбит немецкой зенитной 
артиллерией. Другой самолет атаковал цель с отклонением в 
пределах 500 м. 

6 августа два самолета-снаряда взлетели с целью атаковать 
стартовые позиции немецких ракет во Франции. Экипажи бес- 
пилотников после взлета успешно покинули свои аппараты, 
но через несколько минут один из аппаратов вышел из-под 
контроля и упал в море. Другой беспилотный аппарат из-за 
сбоя в системе управления вдруг начал двигаться по кругу над 
промышленным районом Ипсуича, но через некоторое время, 
к счастью, отвернул к морю и утонул. 

После этих неудач было принято решение заменить систе- 
му радиоуправления Роие-А7топ системой Саѕіог. Первый 
же рейд беспилотника с новой системой управления сопро- 
вождался катастрофой: парашют пилота одного из аппаратов 
не раскрылся во время прыжка, и пилот погиб. Тем не менее 
беспилотный аппарат полностью прошел по запланированно- 
му маршруту к цели, но был сбит зенитками и упал прибли- 
зительно в 100 м от цели. Во время следующего вылета один 
из аппаратов потерпел крушение, промазав мимо цели из-за 
плохого качества телевизионного изображения, а второй ап- 
парат из-за сбоев в системе управления утонул в море. 

Дальнейшие операции имели место в октябре, но прошли 
без особого успеха. Один беспилотный аппарат был сбит зе- 
нитной артиллерией, а другой потерял управление над Се- 
верным морем и после выработки топлива врезался в воду. 
Третий аппарат не сумел обнаружить свою цель из-за пло- 
хой видимости, поэтому разозленный оператор с самолета 
управления направил его курсом на Берлин. Четвертый бес- 
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пилотник упал недалеко от своей цели и нанес ей серьезный 
ушерб. | 

27 октября штаб стратегическои авиации США в Европе 
заключил, что действия аппаратов ВО-7 против сильно заши- 
шенных целей не имели успеха, поэтому было принято реше- 
ние об использовании ВО-7 против промышленных целей в 
больших немецких городах. Первая из этих вылазок состоялась 
5 декабря, целью являлась железнодорожная станция к западу 
от Ганновера. Из-за сложных метеорологических условий пер- 
вый самолет не смог найти свою первоначальную цель и был 
сбит зенитной артиллерией при приближении к следуюшей 
цели. У второго аппарата не взорвалась боеголовка после того, 
как он упал на цель, и немцам достался относительно непо- 
врежденный самолет с полным комплектом системы дистан- 
ционного управления. Последний полет по программе Арћго- 
аке состоялся 20 января 1945 г., целью была электростанция в 
Ольденберге. Оба самолета-снаряда пролетели мимо цели, по- 
сле чего концепция Арћгоде была признана неудачной. Кро- 
ме того, она оказалась дорогостоящей и была часто более опас- 
на для своих экипажей, чем для немцев. | 

В 1944 г. в Тихоокеанском регионе ВВС США начали пере- 
делывать несколько изношенных бомбардировщиков В-240/) 
в радиоуправляемые беспилотные летательные аппараты ВО-8, 
которые предполагалось использовать против сильно защи- 
щенных целей на Японских островах. Концепция была той же 
самой, что и для аппаратов ВО-7, взлет должен был осуще- 
ствляться экипажем из двух человек. После взлета и набора 
крейсерской высоты экипаж снимает с предохранителей взры- 
ватели боеголовки, переключает ручное управление самолетом 
на дистанционное управление с самолета сопровождения и вы- 
прыгивает с парашютом. Полезный груз ВО-8 состоял из 11 300 кг 
взрывчатого вещества «Торпекс». Общее количество переобо- 
рудованных бомбардировщиков В-24 в самолеты-снаряды ВО-8 
неизвестно, однако известно, что они никогда не принимали 
участия в боевых действиях. 

В рамках собственного проекта Апу! ВМФ США переобо- 
рудовал по крайней мере два самолета РВ4Ү-1 (патрульная 
версия бомбардировщика В-24) в самолеты-снаряды, однако 
обозначение ВО-8 к этим аппаратам не применялось. Этим 
же проектом предусматривалось испытание дистанционной 
системы управления на основе телевизионной установки РУ-1 
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Уепѓига. Изображение телевизионной камеры с самолета-сна- 
ряда передавалось на самолет сопровождения В-17. Подкор- 
ректированный системой сигнал управления затем посылался 
на самолет-снаряд. Два полета РВ4Ү-1 состоялись в Северном 
море, но без какого-либо успеха. На первом аппарате 12 авгу- 
ста 1944 г. во время взлета самопроизвольно взорвалась боего- 
ловка и уничтожила обоих членов экипажа. Второй аппарат 
в сентябре того же года совершил атаку плошадной цели, од- 
нако точность удара не смогли определить, потому что теле- 
визионная камера была повреждена огнем зенитной артилле- 
рией. Из-за низкой надежности и недостаточной точности 
беспилотного оружия программу Алу! вскоре закрыли. 

Аналогичные работы по дистанционно управляемым само- 
летам-снарядам были начаты в 1942 г. в Германии. По заданию 
министерства авиации (КЕМ) в планерном институте ЮЕ на- 
чалось изучение особенностей применения самолетов-снаря- 
дов с использованием схемы «Мистель», аналогичной схеме 
«Звена» Вахмистрова. После окончания предварительных ис- 
пытаний была принята программа под кодовым названием «Бет- 
ховен». В рамках этой программы в июле 1943 г. КІМ выдало 
фирме «Юнкерс» задание на подготовку 15 экземпляров боевой 
системы «Мистель- 1». Эта система состояла из бомбардировщика- 
снаряда Ји 88А и самолета управления — истребителя ВЕ 109Е. 

Весной 1944 г. в составе ГУ группы бомбардировочной эска- 
дры КО 101 (1У/КС 101) сформировали специальную эскадри- 
лью, на вооружение которой стали поступать «Мистели- |». 
Истребитель управления устанавливался на спине бомбарди- 
ровщика на двух передних жестких стойках и одной задней 
подпружиненной стойке. Предусматривались два варианта бое- 
вого применения связки. По первому варианту взлет и полет к 
цели осуществлялся только при работающих двигателях ниж- 
ней машины. Запуск двигателей самолета управления осущест- 
влялся при приближении к цели, после чего летчик переводил 
связку в пологое пикирование и отцеплялся. Освободившийся 
бомбардировщик пикировал на цель, а самолет управления 
уходил на базу. Второй вариант предусматривал совместную 
работу двигателей обоих самолетов до момента расстыковки, 
при этом двигатель верхнего самолета питался топливом от 
носителя. Ночью 24 июня 1944 г. эскадрилья «Мистелей-1» из 
состава М/Ка 101 впервые атаковала корабли союзников во 
Франции в устье реки Сены. 
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Разрабатывались и другие варианты «Мистелей». Напри- 
мер, «Мистель-2» представлял собой связку самолета-снаряда 
«Юнкерс» Ји 886-1 с самолетом управления Ку 190А-6 или 
Ем 190Е-8. В 1944 г. было переоборудовано 75 стоявших на 
ремонте бомбардировщиков Ји 886-1 в «Мистели-2». Первый 
образец взлетел в ноябре того же года, планировалось поста- 
ВИТБ 125 зкземпларов. 

«Мистель-3» представлял собой модернизацию «Мистела- 2», 
у которого под фюзеляжем самолета-снаряда устанавливалась 
дополнительная стойка шасси, сбрасываемая после взлета. Уси- 
ление шасси было вызвано несколькими авариями «Мисте- 
лей-2» из-за поломок стоек при взлете с плохо подготовленных 
аэродромов. 

В октябре 1944 г. [У группа бомбардировочной эскадры 
КС 101 была передана в состав П/КС 200, на ее вооружении 
состояло 60 «Мистелей». В декабре предполагалось осуще- 
ствить массированную атаку военно-морской базы англичан 
в Скапа-Флоу, однако из-за плохих погодных условий атака 
не состоялась. Тогда немецкое командование перенацелило 
«Мистели» на применение их в рамках операции Еіѕепһаттег 
(«Железный молот»), которую запланировали на март сле- 
дующего года. Суть операции заключалась в единовременном 
нанесении бомбовых ударов по электростанциям, располо- 
женным в европейской части территории Советского Сою- 
за, с целью парализовать оборонную промышленность. Для 
выполнения операции «Железный молот» требовалось около 
100 «Мистелей». Согласно сценарию планировавшейся опе- 
рации «Мистели» должны были взлетать с аэродромов в Вос- 
точной Пруссии, однако в марте эти аэродромы были захва- 
чены наступавшими советскими войсками. В связи с измене- 
нием обстановки П/КО 200 получила приказ перенацелить 
свои «Мистели» для ударов по мостам на реках Одере, Нейсе 
и Висле. С апреля к этим боевым действиям была подключе- 
на бомбардировочная эскадра КС 30, частично перевоору- 
жившаяся на «Мистели». 

Разрабатывался вариант «Мистеля-3», который предназна- 
чался для многоразового использования в качестве сверхдаль- 
него истребителя. При этом нижний самолет пилотировался 
своим экипажем, для достижения максимальной дальности 
на него подвешивали два сбрасываемых топливных бака ем- 
костью по 900 л. 
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«Мистель-4» представлял собой связку из Ји 886-7 и ис- 
требителя «Фокке-Вульф» Та 152Н. До конца войны их по- 
строили около 250 экземпляров, до 50 экземпляров захватили 
союзные войска в районе Мерсербурга. 

«Мистель-5» представлял собой связку из начиненного 2500-кг 
взрывчаткой нижнего самолета Та 154А и верхнего самолета 
управления Ру 190А-8. 14 июля 1944 г. были выпущены техни- 
ческие требования, а на заводе в Позене предполагалось пере- 
оборудовать четыре Та 154А для этой комбинации. Фирма 
«Фокке-Вульф» предполагала, что первые «Мистели-5» будут 
готовы к поставке в конце августа, готовилось к переоборудо- 
ванию пятьдесят связок. Работа продолжилась с высокой сте- 
пенью безотлагательности до середины августа 1944 г., но за- 
тем был получен приказ из КЕМ о прекращении работ. 

В первой половине 1944 г. один из бомбардировциков «Са- 
войя- Маркетти» 5.М.79 ВВС фашистской Италии был перео- 
борудован в самолет-снаряд. Начиненный взрывчаткой само- 
лет взлетел под управлением пилота в ночьс 4 на 5 июня 1944 г. 
и взял курс на Гибралтар с целью атаковать стоявшие там ан- 
глийские корабли. В заданном районе пилот переключил управ- 
ление самолета с ручного на дистанционное, а затем выпрыгнул 
из машины с парашютом. Самолет-снаряд продолжил полет по 
радиосигналам с сопровождаюшего самолета управления «Кан- 
тиери» Сап( 2.1007-1. Однако атака не удалась, так как из-за 
дефекта в системе радиоуправления самолет-снаряд разбился, 
не долетев до цели. Тем не менее работы в этом направлении 
были продолжены, а на итальянской фирме «Амброзини» был 
построен опытный образец самолета-снаряда, прошедший лет- 
ные испытания в июне 1944 г. Сведений о его боевом приме- 
нении нет. 
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10. ТАРАННЫЕ ИСТРЕБИТЕЛИ 


Авиационная энциклопедия определяет воздушный таран 
как один из приемов ведения воздушного боя, заключаюший- 
ся в нанесении удара винтом или крылом самолета по враже- 
скому самолету (после израсходования боезапаса). На Западе 
принято считать, что этот необычный метод ведения боя раз- 
работан в самом начале Второй мировой войны советскими 
летчиками в условиях, когда немецкая авиация имела большое 
преимушество перед советской авиацией. В действительности же 
таран вовсе не являлся изобретением Второй мировой войны. 

Еще на заре развития авиации люди уже задумывались о 
возможности применения воздушного тарана. Одним из пер- 
вых, кто теоретически обосновал эту возможность, был наш 
соотечественник Н.А. Яцук, который в 1911 г. опубликовал 
статью о том, что сам аэроплан тоже является оружием. На- 
ряду с предсказанием появления на летательных аппаратах 
пушек, пулеметов и бомб он писал: «Возможно, что в исклю- 
чительных случаях летчики будут решаться таранить своими 
аэропланами чужой». На [ Всероссийском воздухоплаватель- 
ном съезде в апреле 1911 г. он выступил с двумя докладами. 
Присутствовавший на этом съезде поручик П.Н. Нестеров имен- 
но тогда впервые услышал о воздушном таране, позднее они 
с Н.А. Яцуком стали друзьями. 

Начало Первой мировой войны П.Н. Нестеров встретил в 
должности командира 11-го корпусного авиаотряда 3-й армии 
Юго-Западного фронта. Основной задачей отряда было выпол- 
нение воздушной разведки, однако штабс-капитан Нестеров 
упорно занимался разработкой тактики воздушного боя, а так- 
же ряда технических приспособлений, необходимых в бою. По 
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мнению некоторых историков авиации, 25 августа 1914 г. он 
выполнил первую в России бомбардировочную атаку, во время 
которой его наблюдатель сбросил гранаты на австрийские вой- 
ска. Свой последний в жизни воздушный бой Нестеров провел 
26 августа (8 сентября по новому стилю) 1914 г. вб км от горо- 
да Жолкева (ныне город Нестеров Львовской области). 

В архивах хранится Акт расследования по обстоятельствам 
геройской кончины начальника 11-го корпусного авиацион- 
ного отряда штабс-капитана Нестерова. Вот что, в частности, 
в нем было написано: 

«3. Решение таранить и сбивать неприятельские воздушные 
машины у штабс-капитана Нестерова зародилось уже давно. 
Так, в г. Дубно, числа 5—6 сего августа им был приспособлен 
нож к задней конечности фюзеляжа, которым он предполагал 
разрезать оболочку неприятельского дирижабля. Во время пре- 
бывания в Злочеве он решил приспособить к хвосту аппарата 
длинный трос с грузом, которым надеялся спутать винт не- 
приятельского аэроплана, пролетая перед носом такового. 

4. Об опасности такого рода действий товарищи покойного 
ему неоднократно указывали, настаивая на том, что при ударе 
в воздухе таранящий аппарат должен обязательно поломаться, 
на что штабс-капитан Нестеров отвечал, что это еще не дока- 
зано, а, наконец, если аппарат и сломается, то это еще ничего 
не значит, так как все равно когда-нибудь разбиваться при- 
дется, а жертвовать собой есть долг каждого воина. 

5. 26 августа штабс-капитан Нестеров для преследования 
неприятельского аппарата подымался два раза: при первом подъ- 
еме догнать неприятельский аппарат не удалось, кроме того, при 
подъеме, еще на земле, оборвался трос с грузом, после чего 
штабс-капитан Нестеров опустился и поехал в канцелярию, 
велев предупредить себя, если появится неприятельский аппа- 
рат. Вскоре вновь появился тот же аппарат; штабс-капитан 
Нестеров поехал на аэродром на автомобиле, спешно сел на. 
свой двухместный аппарат системы «Моран-Сольнье», так как 
одноместный разбился; садясь в аппарат, он настолько спешил, 
что даже к нему не привязался. На слова поручика Кованько 
«Что же ты будешь делать, возьми хоть браунинг» штабс-капитан 
Нестеров ответил: «Ничего, я как-нибудь обойдусь». 

6. Штабс-капитан Нестеров быстро выиграл высоту и на- 
гнал неприятельский аппарат в 3'/, версты (северо-западнее 
деревни Липина) в 12 час. 5 мин. дня. Здесь, будучи значи- 
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тельно выше неприятельской машины, он спланировал на нее, 
очевидно с целью сбить ее колесами. 

7. Вследствие трудности учесть поступательную скорость 
обеих машин штабс-капитан Нестеров не ударил австрийский 
аэроплан колесами, а врезалса мотором между двумя несу- 
шими поверхностями биплана. Доказательством сего служит: 
а) совершенно изломанный винт «Морана», 6) обмотавшаяся 
вокруг обломка того же винта наружная покрышка Бауденов- 
ского гибкого вала от счетчика оборотов, в) поломка вала, от- 
деление мотора от аппарата и отдельное его падение на землю 
метрах в 130 от первого. 

8. По характеру падения «Морана» штабс-капитана Несте- 
рова спиралью можно заключить, что крылья такового в пер- 
вый, последовавший после столкновения момент остались це- 
лы, а если прогнулись, то незначительно. 

9. Штабс-капитан Нестеров вылетел из аппарата и упал на 
землю отдельно от машины метрах в 25 от нее; момент от- 
деления его от аппарата установить не удалось; имеются по- 
казания, что он вылетел в самый момент столкновения аппа- 
ратов, но некоторые показывают, что это случилось значи- 
тельно позже указанной точки. 

10. Осмотр обломков «Морана» указывает на то, что шас- 
си прогнулось или подломилось уже в воздухе, нижние тросы 
ослабели и в момент касания земли аппарат сложился так, 
что концы крыльев смотрели в одну сторону. 

Из всего вышеизложенного надлежит вывести заключение, 
что штабс-капитан Нестеров сознательно, презрев личную опас- 
ность, преднамеренно поднялся, настиг и ударил неприятель- 
ский аппарат собственной машиной, от силы столкновения 
собственный аппарат штабс-капитана Нестерова настолько 
пострадал, что штабс-капитан Нестеров спуститься на нем не 
мог, был выброшен из аппарата при одном из резких движений 
последнего и погиб, разбившись о землю». 

За годы Первой мировой войны русскими летчиками было 
совершено еще две таранные атаки. Одну из них выполнил 
поручик Александр Казаков, который таранил и сбил немец- 
кий «Альбатрос», а сам после тарана успешно совершил по- 
садку. В 1916 г. свой первый таран совершил и английский 
летчик, им стал лейтенант Лесли Форбс из 27-й эскадрильи 
Королевского летного корпуса. Утром 23 сентября 1916 г. он 
в воздушном бою с немецкими «Альбатросами» израсходовал 
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все боеприпасы, после чего решил пойти на таран. Крылом 
своего истребителя он нанес удар по «Альбатросу». Немецкий 
аэроплан рухнул на землю, его пилот погиб. Форбс сумел до- 
тянуть на поврежденном самолете до аэродрома, но во время 
посадки задел дерево и разбил самолет. С тяжелыми ранения- 
ми Форбса доставили в госпиталь. В своем рапорте он напи- 
сал, что сознательно пошел на таран. Впоследствии Л. Форбс 
стал маршалом королевских ВВС. 

В 1924 г. Яцук опубликовал труд по тактике военной ави- 
ации, в котором, в частности, высказывал такую мысль о воз- 
душном таране: «Подобный прием останется в тактике воз- 
душного боя последним средством героя... маневр, знаменую- 
ший угрозу таранить, -- сильным средством морального воз- 
действия на противника». Согласно этой тактике, атакуюший 
пилот должен ударить вражеский самолет в жизненно важную 
точку законцовкой крыла своего самолета или пропеллером 
двигателя срубить поверхности хвостового оперения самоле- 
та врага. Хотя эта тактика была часто смертельна для самого 
нападавшего, однако с навыком и удачей пилот мог выжить, 
получив только повреждение своего самолета, или даже воз- 
вратиться и приземлиться на своем аэродроме. 

Идеи Н.А. Яцука и П.Н. Нестерова о таранных атаках са- 
молетом получили дальнейшее развитие в 30-х гг. в работах 
П.И. Гроховского. Среди его многочисленных изобретений 
(катер на подводных крыльях, надувной планер, кассеты для 
сброса парашютного десанта, грузовые платформы для десан- 
тирования бронетехники и тяжелых грузов, арктическая не- 
потопляемая станция и др.) был и специализированный та- 
ранный истребитель, который он и попытался создать на базе 
самолета Г-39 «Кукарача» (см. выше). 

Таранный истребитель был задуман на основе схемы «ле- 
таюшее крыло». Вдоль всей передней кромки крыла самолета 
предполагалось установить нож — тонкую металлическую по- 
лосу из высокопрочной стали. В носовой части фюзеляжа долж- 
на была крепиться выступающая далеко вперед штанга, одно- 
временно являвшаяся стволом пневмопушки. Наконечник штан- 
ги соединялся с консолями крыла тонким стальным тросом. 
Предполагалось, что в бою такой истребитель будет способен 
тросом или ножом разрезать хвостовое оперение вражеского 
самолета или вспороть оболочку аэростата заграждения и ди- 
рижабля. Штанга-пневмопушка предназначалась для усиления 
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эффекта повреждения конструкции вражеского аппарата путем 
выстреливания в него снаряда во время тарана. В конце весны 
1935 г. прототип «Кукарачи» испытывался, но из-за малой мощ- 
ности установленного на нем двигателя и некоторых конструк- 
тивных недоработок не смог взлететь в воздух. Первый в мире 
специализированный таранный истребитель для воздушного 
боя так и остался на стадии прототипа. 

Тем не менее во время Гражданской войны в Испании со- 
ветские летчики продолжали отрабатывать методы осущест- 
вления таранных атак на серийных машинах. Так, например, 
в 1937 г. одним из первых в мире два тарана совершил совет- 
ский летчик И.Е. Федоров -- 18 июня над Мадридом, а 21 июля 
над Гвадалахарой. В ночь на 25 октября того же года в Ис- 
пании лейтенант Е.Н. Степанов уничтожил тараном бомбар- 
дировщик 5.М.81, став первым в мире летчиком, совершив- 
шим ночной таран. 

На рассвете 17 января 1938 г. испанец Мануэль Ороско в 
составе звена истребителей И-15 республиканцев вылетел на 
разведку в район города Терузла. При возврашении с задания 
они были атакованы группой фашистских истребителей «Мес- 
сершмитт» ВЕ 109В. Самолет Ороско получил во время боя 
многочисленные повреждения, однако летчик сумел бросить 
свой истребитель на один из немецких самолетов и ударить его 
правой консолью нижнего крыла. Потерявший управление не- 
мецкий самолет упал на землю, а Ороско, с трудом удерживая 
свой поврежденный истребитель, довел его до аэродрома и со- 
вершил посадку. В августе 1938 г. Ороско был направлен в 
СССР на высшие командирские курсы, во время Великой Оте- 
чественной войны он воевал в авиации ПВО, отражая налеты 
немецких бомбардировциков, считался одним из лучших спе- 
циалистов по тактике ночного боя. 

31 мая 1938 г. капитан А. Губенко в бою над городом Хань- 
коу (Китай) израсходовал весь боеприпас, после чего винтом 
своего самолета И-16 отрубил элерон японского истребителя 
«Мицубиси» А5М2 и благополучно приземлился. За этот под- 
виг Губенко был награжден Золотым орденом Китайской Ре- 
спублики. Тараны применяли и китайские летчики в боях с 
японцами. Так, например, летчик 22-й эскадрильи ВВС Ки- 
тая У Диньчень 18 февраля 1938 г. в воздушном бою над го- 
родом Ханькоу на истребителе И-15 таранил японский само- 
лет, после чего приземлился на парашюте. 
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Советские летчики на Халхин-Голе неоднократно созна- 
тельно применяли воздушный таран. По крайней мере четверо 
из них уничтожили вражеские самолеты, пользуясь этим при- 
емом. Например, 20 июня 1939 г. во время ожесточенного воз- 
душного боя лейтенант В.Ф. Скобарихин увидел, что на само- 
лет его напарника напали два японских истребителя. Времени 
на раздумья не оставалось, и отважный летчик пошел в лобо- 
вую атаку. Японец не выдержал и в самый последний момент 
попытался взмыть вверх. Своим винтом И-16 вспорол япон- 
ский истребитель, который взорвался в воздухе. Скобарихин с 
трудом сумел посадить свой поврежденный при таране самолет. 

Подлинно массовым явлением воздушный таран стал во 
время Великой Отечественной войны. По данным генерал- 
майора авиации А.Д. Зайцева, в 1941—1945 гг. летчиками со- 
ветских ВВС было совершено 636 воздушных таранов, в резуль- 
тате которых вражеская авиация лишилась более 1500 человек 
летного состава. Воздушный таран не был предусмотрен во- 
инским уставом, наставлениями или инструкциями. Советские 
летчики прибегали к такому крайнему средству не по приказу. 
Вот что писал Главный маршал авиации дважды Герой Советско- 
го Союза А.А. Новиков, бывший главком ВВС в 1942—1946 гг.: 
«Воздушный таран — это не только молниеносный расчет, ис- 
ключительная храбрость и самообладание. Таран в небе — это 
прежде всего готовность к самопожертвованию, последнее ис- 
пытание на верность своему народу, своим идеалам. Это одна 
из наивысших форм проявления того самого морального фак- 
тора, присущего советскому человеку, которого не учел и не 
мог учесть враг». 

Существует довольно распространенное мнение, что та- 
ран — это некий фатальный акт самопожертвования. Однако 
вот что писал Алексей Толстой в своем фронтовом очерке под 
названием «Таран»: «Советский летчик никогда не уклоняется 
от боя, и чем ближе к нему опасность, тем злее его сердце, тем 
расчетливее его движения, тем стремительнее его рефлексы... 
Советские летчики создали новую форму атаки, фашисты не 
осмеливаются ее применять. Я говорю о таранении в воздухе 
врага, при условии сохранения не только своей жизни, но и в 
некоторых случаях своей машины». Действительно, как по- 
казывает статистика, при совершении тарана погибло пример- 
но 37% летчиков. Однако 63% летчиков не только остались 
живы, но многие из них продолжали вести бой и совершали 


294 


посадку на своем самолете. Более того, известны случаи, когда 
летчики совершали по два тарана в одном бою. Несколько де- 
сятков человек совершили так называемые «двойные» тараны, 
когда с первого раза самолет противника сбить не удавалось и 
приходилось добивать его повторным таранным ударом. 

Советские летчики применяли таран на всех типах само- 
летов: истребителях, штурмовиках, бомбардировщиках, раз- 
ведчиках. Тараны совершались в групповых и одиночных боях, 
днем и ночью, в чистом небе и в облаках, на малых и больших 
высотах, над своей территорией и над территорией противника. 

Одним из первых ночной таран в Великой Отечественной 
войне осуществил младший лейтенант В.В. Талалихин. Но- 
чью 6 августа 1941 г. он вылетел по тревоге на истребителе 
И-16 для отражения налета немецкой авиации на Москву. В 
районе деревень Добрыниха и Щеглятьево Московской об- 
ласти при попытках перехватить немецкий бомбардировщик 
«Хейнкель» Не 11] он расстрелял весь свой боезапас. Ранен- 
ный в руку В.В. Талалихин принял решение идти на таран. 
Сумев подойти вплотную к хвосту бомбардировщика, он вин- 
том своего самолета нанес по нему удар. Бомбардировшик с 
отрубленным хвостом камнем пошел вниз. Талалихин сумел 
покинуть поврежденный истребитель и благополучно призем- 
литься на парашюте. За эту атаку В.В. Талалихину было при- 
своено звание Героя Советского Союза. 

Старший лейтенант Н.В. Терехин утром 10 июля 1941 г. во 
главе звена И-16 вылетел на отражение налета вражеских бом- 
бардировшиков «Юнкерс» Ли 88. Во время боя он израсходовал 
весь боезапас, и, чтобы не дать уйти бомбардировщику, Тере- 
хин решил его таранить. Он сумел приблизиться к противнику 
вплотную и винтом отрубил ему хвостовое оперение. Так как 
бомбардировщики шли плотным строем, то падающий Ји 88 
ударил крылом соседний бомбардировщик, вследствие чего оба 
самолета противника рухнули на землю. Терехин приземлился 
на парашюте. Рядом приземлился экипаж сбитого «юнкерса», 
еще в воздухе немцы открыли огонь по нашему летчику из пи- 
столетов. Терехин продолжал бой на земле, отстреливаясь из 
своего пистолета до прибытия к месту приземления местных 
колхозников, которые помогли обезоружить и связать фаши- 
стов. На командном пункте дивизии Терехин появился с пи- 
столетом в руке и с веревкой, которой были связаны пленные 
немецкие летчики. За этот подвиг Терехин был награжден ор- 
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деном Ленина. 18 июля 1941 г. в воздушном бою на подступах 
к Ленинграду он таранным ударом сбил третий вражеский са- 
молет. | 

Летчик О. Кильговатов 25 июля 1942 г. вылетел на перехват 
немецкого разведчика «Фокке- Вулф» Ку 189 в районе Ста- 
линграда. В бою с истребителями прикрытия он израсходовал 
все боеприпасы. Чтобы не дать разведчику уйти, Кильговатов 
решил пойти на таран. Дважды он наносил по нему удары кры- 
лом своего истребителя, но противник продолжал лететь. Тогда 
он нанес удар винтом, но и после этого разведчик продолжал 
полет. Однако четвертый таранный удар оказался решающим. 
Экипаж немецкого самолета выбросился на парашютах и был 
взят в плен. Свой поврежденный самолет Кильговатов сумел 
привести на аэродром и совершить посадку, за этот подвиг он 
был награжден орденом Красного Знамени. 

Старший лейтенант Я.А. Александрович 20 августа 1942 г. 
вылетел во главе пары истребителей ЛаГГ-3 на сопровождение 
бомбардировщиков. В районе станицы Веселовской Красно- 
дарского края вступил в бой с 7 истребителями противника. 
С первой же атаки он сбил ВЕ 109, а затем атаковал второй 
«Мессершмитт», который находился радом с нашим бомбар-. 
дировщиком. Стрелять было нельзя, так так мог пострадать и 
бомбардировщик. Тогда Александрович принял решение тара- 
нить врага. На встречном курсе он пошел на «Мессершмитт» 
и в боевом развороте ударил правой консолью крыла снизу по 
одной из плоскостей крыла ВЕ 109. Потеряв плоскость, самолет 
противника перевернулся и отвесно полетел вниз. Александрович 
сумел удержать свой истребитель в воздухе. Вместе с ведомым он 
продолжал бой до тех пор, пока наши бомбардировщики не 
выполнили своего задания. Затем летчик привел поврежден- 
ный самолет на свой аэродром и благополучно совершил по- 
садку. За этот подвиг Алескандрович был награжден орденом 
Ленина. 

Старший лейтенант А.С. Хлобыстов 8 апреля 1942 г. в воз- 
душном бою в районе Мурманска, не имея времени на при- 
целивание, левой плоскостью крыла своего самолета ударил по 
хвосту тяжелого истребителя «Мессершмитт» ВЕ 110. Тот, по- 
теряв управление, врезался в сопку. Затем огнем из бортового 
оружия Хлобыстов сбил еще один самолет. Вскоре к немцам 
подошло подкрепление в составе 8 «Мессершмиттов». Полно- 
стью израсходовав боезапас, Хлобыстов вторично применил 
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таран, ударив самолет противника правой плоскостью крыла. 
На поврежденном и едва управляемом самолете ему удалось 
дотянуть до своего аэродрома и благополучно совершить по- 
садку. 14 мая 1942 г. Хлобыстов вылетел в составе группы ис- 
требителей на отражение налета вражеской авиации на Мур- 
манск. В самом начале боя он был ранен в руку и ногу, был 
поврежден его самолет, задымил и вспыхнул двигатель. Несмо- 
тря на это, летчик сумел таранным ударом уничтожить ВГ 109. 
От удара Хлобыстова выбросило из кабины через открытый 
фонарь, однако, теряя сознание, он успел раскрыть парашют. 
За свой третий таран А.С. Хлобыстов 6 июня 1942 г. получил 
звание Героя Советского Союза. 

Младший лейтенант В.П. Михалев 2 мая 1943 г. в воздуш- 
ном бою на Як-7Б уничтожил тараном бомбардировщик про- 
тивника, после чего произвел посадку на своем поврежденном 
самолете. 20 октября 1943 г. старший лейтенант В.П. Михалев 
в воздушном бою таранил второй фашистский самолет, а впо- 
следствии таранил и третий самолет, 1 июля 1944 г. ему было при- 
своено звание Героя Советского Союза. После войны В.П. Ми- 
халев продолжал служитђ в ВВС, в числе первых освоил реактив- 
ный самолет. Награжден орденами Ленина, Красного Знамени, 
Александра Невского, Отечественной войны І и П степени, 
Красной Звезды, медалями. 

29 октября 1941 г. младший лейтенант Б.И. Ковзан на само- 
лете МиГ-3 вылетел на сопровождение штурмовиков в район 
города Загорска Московской области. В воздушном бою с че- 
тырьмя ВЕ 109 подбил одного из них, но при этом израсходовал 
весь боезапас. Возвращаясь на свой аэродром, на высоте 5000 м 
обнаружил воздушный разведчик противника Ји 88. Чтобы не 
дать ему уйти, Ковзан решил его таранить. Он зашел «Юнкер- 
су» сзади снизу и уравнял скорость, потом дал газ и резко взял 
ручку на себя. От удара тряхнуло его истребитель, но Ковзан 
сумел справиться с управлением. Немецкий самолет, кувырка- 
ясь, пошел к земле. Ковзан благополучно произвел посадку на 
своем аэродроме. 22 февраля 1942 г. старший лейтенант Ковзан 
в районе Вышнего Волочка на самолете Як-1 таранил бомбар- 
дировщик противника. Произвел посадку на поврежденном 
самолете. 8 июля 1942 г. в районе села Лобницы Новгородской 
области в воздушном бою на том же самолете провел третий 
таран, сбив вражеский истребитель. Совершил благополучную 
посадку на поврежденном самолете. 
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13 августа 1942 г. в районе города Старая Русса капитан 
Ковзан на самолете Ла-5 обнаружил группу из 7 бомбардиров- 
шиков Ји 88 и 6 истребителей сопровождения ВЕ 109. Сбив 
меткой очередью один истребитель, Ковзан устремился к «Юн- 
керсам». Вдруг вражеская очередь ударила по кабине, при этом 
Ковзан был ранен в правый глаз. Он сделал попытку выбро- 
ситься с парашютом, но для этого ему уже не хватило сил. 
В это время прямо по курсу его истребителя показался «Юн- 
керс», и Ковзан направил свой горяший самолет на него. От 
удара оба самолета развалились на куски. Нашего летчика вы- 
бросило из кабины через открытый фонарь. С высоты 6000 м 
он упал в болото, это и спасло ему жизнь. При падении он 
сломал левую ногу, руку и несколько ребер. Это был его чет- 
вертый по счету таран -- уникальное достижение в истории 
мировой авиации. 

Подоспевшие колхозники выташили летчика из трясины 
и доставили его к партизанам, а те переправили его через ли- 
нию фронта. 10 месяцев Ковзан провел в госпиталях. После 
госпиталя добился разрешения служить с одним глазом в ис- 
требительной авиации. До конца войны сбил еше 6 самолетов 
противника, доведя личный счет до 28. После войны продол- 
жал службу в авиации, в 1954 г. окончил Военно-воздушную 
академию. Б.И. Ковзан награжден 2 орденами Ленина, ордена- 
ми Красного Знамени, Отечественной войны І степени, Крас- 
ной Звезды, медалями. 

Таранные атаки совершали иностранные летчики-добро- 
вольцы, воевавшие в составе советских авиационных подраз- 
делений. Так, например, француз Пьер Лорийон из истреби- 
тельного полка «Нормандия—Неман» 17 октября 1944 г. в воз- 
душном бою израсходовал все боеприпасы. Стремясь не упу- 
стить противника, ударил крылом своего Як-3 по хвостовому 
оперению Ем 190 и сбил его. С большим трудом летчику уда- 
лось довести поврежденный истребитель до своего аэродрома. 
При посадке самолет перевернулся, но П. Лорийон остался 
невредим. 

Испанец Висенте Бельтран эмигрировал в Советский Союз 
после поражения республиканцев в Гражданской войне. Ког- 
да началась Великая Отечественная война, он подал заявле- 
ние с просьбой направить его на фронт. В конце июля его в 
числе других испанских летчиков направили в разведыватель- 
ную авиационную спецгруппу, оснащенную трофейными не- 
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мецкими самолетами, затем он воевал в авиации ПВО. Летом 
1942 г. в течение одной недели он дважды таранил немецкие 
самолеты противника на дальних подступах к Москве. После 
окончания войны В. Бельтран продолжал служить в ПВО. 

Летчики союзников также иногда проводили таранные ата- 
ки. Одним из них был лейтенант Рипли Джонс из 126-й эска- 
дрильи английских ВВС. 17 октября 1942 г. во время обороны 
Мальты, отражая налет немцев на аэродром Лука, на истреби- 
теле «Спитфайр» МК П таранил бомбардировщик Ји 88А. От 
удара оба самолета развалились в воздухе, но Джонсу удалось 
приземлиться на парашюте. 

Советские авиаконструкторы во время войны вновь обра- 
тились к идее создания специализированного таранного само- 
лета. Так, например, в начале 1942 г. военинженер 3-го ранга 
Л.Г. Головин предложил небольшой по размерам истребитель- 
перехватчик войскового сопровождения (ИВС) с ракетным 
двигателем на твердом топливе. По замыслам. конструктора 
перехватчик с лежачим расположением летчика должен был 
взлетать с мобильной пусковой установки в расположении 
войск, охраняемых обљектов или с палубы корабля, приземле- 
ние самолета должно было осуществляться на парашюте. Пред- 
полагалось, что такой ракетный самолет, не имеющий. на бор- 
Ту пушечного вооружения, будет поражать цель с помошью 
тарана. 

Однако это предложение не получило поддержки, и по ре- 
комендации заказчика автор разработал проект другой версии 
в классической компоновке с сидячим расположением летчи- 
ка. Самолет вооружался пушкой ШВАК калибра 20 мм, в ка- 
честве силовой установки использовался ЖРД конструкции 
Л.С. Душкина тягой 300 кгс. Однако идея взлета с наземной 
или корабельной установки сохранилась, при взлете должен 
был использоваться стартовый твердотопливный ускоритель 
тягой 1000 кгс. По расчетам получалось, что самолет, имевший 
длину 3,0 м, высоту 1,05 м, размах крыла 1,75 м и вес около 
270 кг, может развивать скорость до 1060 км/ч, скороподъем- 
ность до 270 м/с и достигать практического потолка 7500 м. Но 
проект ИВС так и не был реализован. Экспертная комиссия, 
подтвердив его осуществимость, все же посчитала, что построй- 
ка машины нецелесообразна из-за малых высот его примене- 
ния (до 8000 м), на которых более эффективно действовала 
зенитная артиллерия. 
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Во время войны воздушные тараны совершали и летчики 
стран оси -- немцы, итальянцы и японцы. Относительно нем- 
цев известно, что в начале войны, обладая преимушеством в 
воздухе, они не применяли таран как способ ведения воздуш- 
ного боя. Более того, в начале войны по подразделениям люфт- 
ваффе был даже разослан циркуляр, запрешавший прибли- 
жаться к советским самолетам ближе чем на 100 м, во избежа- 
ние тарана с их стороны. Однако дальнейший ход войны внес 
свои коррективы в тактику ведения боя немецкими летчиками, 
а командование люфтваффе обратилось к идее использования 
тарана для противодействия налетам армад союзных бомбар- 
дировщиков. ; 

Причиной тому стала потера немецкой авиацией превос- 
ходства в воздухе и все большее использование истребителей 
для выполнения оборонительных задач, а также получение 
данных от своей разведки, что процент потерь летного состава 
ВВС РККА, совершившего воздушный таран, ниже 40%. По- 
этому КІМ в начале 1944 г. приняло программу разработки 
обьектовых истребителей, которые должны были взлетать с 
пусковой установки, подобно истребителю ИВС Головина, или 
подниматься в воздух с помошью самолета-носителя или бук- 
сировшика. Считалось, что такой маленький перехватчик сна- 
чала должен атаковать строй бомбардировщиков с использо- 
ванием пушечного или ракетного вооружения, а после израс- 
ходования боезапаса атаковать противника тараном. Вероят- 
ность массовых потерь этих мини-перехватчиков при ведении 
боевых действий оценивалась специалистами как очень высо- 
кая, поэтому техническими требованиями, выпущенными КЕМ 
в конце весны 1944 г., предусматривалось максимальное упро- 
щение конструкции самолета, использование при изготовле- 
нии самых дешевых материалов и неквалифицированной ра- 
бочей силы при сборке. Работы по таранным истребителям 
велись на фирмах «Арадо» (Аг Е.381), «Бахем» (Ва 349), «Гота», 
«Мессершмитт» (Ме Р.1103, Ме Р.1104), «Зомбольд» (5о 344) 
и «Цеппелин» (ЕПерепде Рапгепаиз! — «Летающий брониро- 
ванный кулак» и Каттег — «Гаран»). 

Однако до конца войны все эти проекты осталисђ нереали- 
зованными. Поэтому в ПВО рейха появились специальные 
группы «охотников», комплектовавшиеся добровольцами и 
штрафниками, летавшими на обычных серийных истребите- 
лях. Штрафники подписывали обязательство в каждом бою 
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сбивать по бомбардировщику противника. Если боеприпасов 
не хватало, то они обязаны были идти на таран. Невыполнение 
обязательства рассматривалось как «трусость перед лицом врага». 

В начале 1945 г., когда уже тысячи союзных бомбардиров- 
щиков летали над территорией Германии, командование люфт- 
ваффе попыталось применить тактику массовых таранных атак 
против бомбардировщиков союзников. В рамках подготовки 
операции «Вервольф» («Оборотень») было сформировано под- 
разделение, для пилотов которого готовилось около 2000 мак- 
симально облегченных серийных истребителей ВЕ 109. Обуче- 
ние летчиков тактике таранной атаки началось в специально 
созданной школе «Эльба». 

Операция «Вервольф» состоялась 7 апреля 1945 г. в районе 
Магдебурга, когда на перехват союзных бомбардировщиков под- 
нялись 120 таранных «Мессершмиттов». Всего в этот день нем- 
цы сумели нанести 23 таранных удара, однако эффективность 
этих ударов была невелика — только 8 американских бомбарди- 
ровщиков В-17 и В-24 было сбито. Остальным бомбардировщи- 
кам, несмотря на значительные повреждения, удалось дотянуть 
до своих аэродромов или совершить вынужденную посадку на 
освобожденных от немцев территориях. Немцы же во время 
этой операции потеряли практически все свои машины. 

Работы по созданию специализированных таранных истре- 
бителей велись во время войны также ив США. О серьезности 
намерений американских авиаконструкторов разрабатывать 
таранные истребители свидетельствует хотя бы тот факт, что в 
США было запатентовано специальное устройство для относи- 
тельно безопасного тарана самолетов противника. Это устрой- 
ство представляло длинную пилу с острыми стальными зубьями, 
которая на шарнире крепилась под фюзеляжем истребителя 
(вспомним таранный нож П.Н. Нестерова, крепившийся сни- 
зу в хвостовой части самолета). В. обычном положении пила 
была убрана в фюзеляж, выпускалась же она при атаке само- 
летов врага. С помощью пилы можно было резать крылья, хво- 
стовое оперение, кабины экипажа и т. д. 

В сентябре 1942 г. было выдано техническое задание авиа- 
ционным фирмам США на разработку таранного мини-пере- 
хватчика. По результатам изучения предложений фирм по- 
следовал контракт с фирмой «Нортроп» на разработку трех 
экспериментальных летательных аппаратов: двух планеров 
под обозначением МХ-334 и одного самолета МХ-324 Коске! 
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Мите («Ракетное крыло») с ЖРД ХСА!-200 тягой 90 кгс. Все 
три машины должны были стать летающими лабораториями 
для получения данных, необходимых при разработке будуще- 
го боевого самолета под обозначением ХР-75. МХ-324 взлетал 
с помощью сбрасываемой стартовой тележки, посадку осу- 
ществлял на подфюзеляжную лыжу. 

Хотя первоначально МХ-324/334 разрабатывался как чи- 
стое «летающее крыло» без вертикальных поверхностей, поз- 
же выяснилось, что для повышения маневренности ему не- 
обходимо вертикальное хвостовое оперение. Был добавлен фа- 
нерный киль, для усиления которого применили проволочные 
расчалки. Первый буксировочный полет МХ-334 состоялся 
2 октября 1943 г., а первый полет МХ-324 с включением дви- 
гателя после отцепки от буксировщика имел место в июле 
следующего года. Время работы двигателя, работавшего на 
моноэтиланилине и дымящей азотной кислоте, составляло 
немногим более 4 минут. 

Однако проблемы с маломощным двигателем ХСАГ-200 за- 
ставили отказаться от разработки ХР-75 и начать разработку 
нового самолета ХР-79 Кат Упс («Таранное крыло») с двига- 
телем Ко!о|е!, работавшим также на монозтиланилине и дымя- 
щей азотной кислоте, но имевшим тягу 900 кгс. Конструкция 
самолета была сварной и выполнена в основном из магниево- 
го сплава, толщина обшивки кръга в районе передней кромки 
составляла 19 мм. Летчик в кабине располагался лежа. В хво- 
стовой части фюзеляжа имелся вертикальный киль. Испытания 
двух вариантов самолета ХР-79 и ХР-79а (несколько больших 
габаритов) показали их неудовлетворительные летные качества, 
после чего было решено отказаться от использования ЖРД. 
Новую модификацию самолета ХР-79В оснастили двумя тур- 
бореактивными двигателями ЈЗ0 тягой по 522 кгс. Воздухоза- 
борники двигателей имели прямоугольное сечение, в хвосто- 
вой части фюзеляжа установили два вертикальных киля, шас- 
си было выполнено четырехстоечным. Первый полет ХР-79В, 
состоявшийся 12 сентября 1945 г., стал для него и последним. 
Взлетел самолет нормально, выполнял полетное задание в те- 
чение 15 минут, после чего неожиданно свалился в штопор. 
Летчик, не сумев вывести самолет из штопора, погиб. Сразу же 
после этой катастрофы программа ХР-79В была прекращена. 


11. ПЛАНЕРЫ 


В 20—30-х гг. в Советском Союзе получила развитие идея 
применения планеров для осушествления десантно-транс- 
портных операций. Еше в 1926 г. молодой летчик-конструктор 
В.К. Грибовский спроектировал четырехместный планер Г-3, 
в 1932 г. — двухбалочный шестиместный планер Г-11, а затем 
транспортный планер-топливозаправщик Г-14. 

В 1932 г. П.И. Гроховский и Б.Д. Урлапов разработали 
16-местный десантный планер Г-31 (Г-63), ав 1935--1936 гг. 
Г.Ф. Грошев пятиместный планер Г Хо 4 и четырехместный 
Г № 8 для перевозки на буксире за истребителем обслужи- 
ваюшего персонала, необходимых приспособлений и инстру- 
мента при перебазировании авиационных подразделений на 
новое место. 2% 

Хотя в СССР в начале 30-х гг. для первых в мире воздушно- 
десантных войск были созданы и первые транспортно-десант- 
ные планеры, в дальнейшем работы в этом направлении почти 
прекратились. Так же как не получили развития более экзоти- 
ческие проекты П.И. Гроховского: тяжелых транспортных пла- 
неров для перевозки танка, доставки 50 десантников, планера- 
бомбардировщика и т. д. Но к тому моменту, когда у нас в 
стране работы по десантным планерам практически уже пре- 
крашались, в Германии в обстановке строжайшей секретности 
эти работы только разворачивались. 

С помощью десантных планеров ОЕ$ 230, разработанных в 
1937 г., немецкие парашютисты осуществили одну из самых 
необычных операций Второй мировой войны. В 5:20 утра 
10 мая 1940 г. 11 планеров ОЕ5 230 совершили посадку на форт 
Эбен-Эмаель в Бельгии и высадили диверсионную группу 
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«Гранит» в составе 84 человек, захватив врасплох гарнизон 
форта. Каждая группа десантников атаковала свою цель, при 
этом против артиллерийских башен и укрытий применялись 
кумулятивные заряды весом от 12,5 до 50 кг, в пробитые взры- 
вом отверстия забрасывались гранаты и взрывпакеты. После 
часового боя большая часть форта оказалась захваченной де- 
сантниками. В результате этой операции уже через сутки весь 
форт находился под контролем подошедших немецких войск. 
Самой крупной операцией с участием РЕЗ 230 стала операция 
по захвату острова Крит годом позже, количество одновремен- 
но задействованных планеров составило 53 экземпляра. В ходе 
войны немцы регулярно использовали в различных операциях 
воздушно-десантные планерные эскадры, а также отдельные 
планерные эскадрильи. С началом войны активные действия 
по разработке десантных планеров велись в США, Англии и 
Японии. 

У нас же в стране целесообразность введения планерных 
подразделений в войска обсуждалась военными теоретиками 
вплоть до 1940 г. Лишь в конце января 1940 г. в Наркомате 
авиационной промышленности было создано управление по 
производству десантно-транспортных планеров, главным ин- 
женером которого был назначен авиаконструктор Павел Вла- 
димирович Цыбин. В ноябре 1940 г. нарком обороны Маршал 
Советского Союза С.К. Тимошенко утвердил новые штаты 
воздушно-десантных бригад, теперь в них входили не только 
парашютные и самолетно-посадочные. группы, но и планер- 
ная группа. - 

Сразу же после начала войны в парашютно-десантных вой- 
сках организовали эскадрилью испытателей, которую возгла- 
вил летчик-испытатель Сергей Николаевич Анохин. Эта эска- 
дрилья участвовала не только в летных испытаниях планеров, в 
отработке своеобразной техники их буксировки, по одному или 
группой, но активно участвовала и в боевых вылетах в тыл про- 
тивника, к партизанам Белоруссии. Летали туда обычно на 
планерах Г-11, А-7 и КЦ-20, эти многоместные десантные пла- 
неры буксировались самолетами СБ или Ил-4. Полеты выпол- 
нялись всегда ночью, сложность этих полетов была обусловлена 
тем, что обычно планеры были предельно загружены оружием 
и боеприпасами, а совершать посадку приходилось на неболь- 
шие партизанские лесные аэродромы. Как правило, планеры, 
прибывшие.к партизанам, уничтожались, поскольку взлетать 
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с ограниченных плошадок было невозможно. Однако мастер- 
ство С.Н. Анохина и его товарищей позволяло в случае край- 
ней необходимости выполнять и взлет с партизанского аэро- 
дрома, для чего использовался сверхкороткий трос — длиной 
всего 10 м, вместо обычного троса стометровой длины. Более 
того, С.Н. Анохин успешно выполнил испытательный полет, 
в котором проверялась возможность буксировки планера А-7 
за самолетом СБ на короткой жесткой тяге. 


и 


А-2 

В ОКБ О.К. Антонова перед войной разработали учебный 
двухместный планер А-2, во время войны на нем обучали во- 
енных планеристов. Эти планеры использовались в планер- 
ных клубах до второй половины 50-х гг. 

Характеристики А-2: экипаж — 2 человека, размах крыла — 
13,50 ми его площадь — 16,13 м?, длина — 6,0 м, высота — 1,6м, 
взлетный вес — 357 кг, максимальная скорость — 130 км/ч. 


А-7 

Наибольшее распространение в воздушно-десантных вой- 
сках Красной армии в годы войны получил планер конструк- 
ции О.К. Антонова. Опытный образец этого планера под обо- 
значением А-7 был изготовлен летом 1941 г., в октябре груп- 
па Антонова эвакуировалась из Каунаса в Западную Сибирь. 
В Тюмени зимой 1942 г. А-7 начал изготавливаться серийно. 
Конструкция планера практически полностью выполнялась из 
дерева, двухколесное шасси убиралось в полете механически 
из кабины. Для уменьшения длины пробега посадка осушест- 
влялась на подфюзеляжную лыжу. Буксировался планер А-7 
самолетами ДБ-3, ДБ-3Ф или СБ. Строился в двух модифика- 
циях — десантно-грузовой для перевозки 7 человек или грузов 
весом до 1000 кг и топливозаправщик. 

Планер-топливозаправщик А-2, предназначавшийся для 
увеличения дальности полета самолета-бомбардировщика, имел 
в грузовом отсеке два бензобака общей емкостью 1000 ли пере- 
качивающий бензонасос с злектроприводом, питавшийся от 
аккумуляторов, а также оборудование для передачи топлива 
самолету. Подача топлива на самолет осуществлялась по дю- 
ритовому шлангу, который крепился к буксировочному тросу. 


305 


Летные испытания планера А-7 «бензовоз» со специально. до- 
работанным самолетом ДБ-3 были проведены в конце 1942 — 
начале 1943 г., но в боевых действиях эта модификация плане- 
ра не применялась. 

Всего за годы войны было выпущено не менее 400 планеров 
А-7, которые вместе с планерами Г-11 состояли на вооружении 
двух авиапланерных полков ВДВ. В октябре и ноябре 1943 г. 
экипажи пятнадцати бомбардировщиков-буксиров СБ и 35 пла- 
неров А-7 и Г-11 из 1-го авиапланерного полка забрасывали 
десантные группы в тыл 16-й немецкой армии. В феврале и 
апреле 1944 г. полк работал на партизан в интересах 1-го При- 
балтийского фронта. 

Экипажи буксировщиков Ил-4 и планеры из 2-го авиапла- 
нерного полка доставляли огнеметы и антифриз для танков под 
Сталинград. А в марте 1943 г. полк участвовал в трех отдельных 
операциях по обеспечению боевой деятельности партизан и по 
высадке спецдесанта в тыл врага. За 60 боевых вылетов парти- 
занам доставили 142 командира и подрывника, 4 т взрывчатки, 
12 тысяч ручных гранат, сто противотанковых ружей, 95 мино- 
метов, 1900 автоматов, 700 винтовок, 95 тысяч патронов, Зт 
медикаментов. С 19 апреля по 20 мая 1943 г. два десятка плане- 
ров доставили партизанам 19 тонн боеприпасов и вооружения. 

Характеристики А-7: экипаж — 1 человек, размах крыла — 
18,0 ми его площадь — 23,2 м”, длина планера — 10,54 м, 
высота — 1,53 м, вес пустого — 955 кг, нормальный полетный 
вес — 1760 кг, вес перегрузочного варианта — 1875 кг, мак- 
симально допустимая скорость планирования — 400 км/ч, мак- 
симально допустимая скорость буксировки — 300 км/ч, де- 
сант — 7 человек. 


АМ-14 

В конце 1942 г. А.С. Москалеву была поручена модерниза- 
ция семиместного десантного планера А-7 в одиннадцатимест- 
ный. Новый планер, получивший обозначение АМ-14 (Анто- 
нов--Москалев), был построен в 1943 г. на бывшем дерево- 
обрабатывающем заводе поселка Заводоуковск под Тюменью. 
В конструкции А-7 были внесены следующие изменения: фю- 
зеляж в средней части был удлинен на 670 мм, увеличены пло- 
шадь крыла и размах горизонтального оперения, установлено 
более мощное шасси. 
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В конце мая 1943 г. А.С. Москалев получил срочное задание 
подготовить 50 десантных планеров АМ-14, которые должны 
быть переброшены в район Минска к белорусским партизанам. 
Планеры должны быть оборудованы приспособлениями для 
транспортировки горючего, вооружения, в том числе пушеч- 
ного. Срок изготовления был жесткий, 50 планеров должны 
были сделать за 25 суток. Ходом выполнения задания лично 
интересовался И.В. Сталин. 

Операция по переброске планеров в Белоруссию была хо- 
рошо засекречена и для немцев оказалась неожиданной. В этой 
операции участвовали командный и летный состав Воздушно- 
десантных войск, переброска десантных планеров проходила 
ночью. Самолеты ДБ-ЗФ и Ли-2, буксировавшие по два пла- 
нера каждый, подходили к партизанской базе на большой вы- 
соте. Здесь планеры отцеплялись и планировали, прохода рас- 
стояние до 50-60 км. Внизу их ждали костры и подготовленные 
площадки, все прошло благополучно и своевременно. Резуль- 
татом был полный разгром карателей, которые при нападении 
на партизанскую базу с целью ее уничтожения получили со- 
крушительный отпор. За оперативную помощь партизанам 
О.К. Антонов, В.К. Грибовский и А.С. Москалев были награж- 
дены партизанскими медалями 1-й степени. 


БДП/МП 

В самом начале войны Н.Н. Поликарпов разработал про- 
ект боевого десантного планера БДП. БДП предназначался 
для перевозки 20 человек, в различных местах фюзеляжа пла- 
нера устанавливались семь пулеметов для использования де- 
сантниками в воздушном бою. Взлетал планер на колесном 
шасси, в воздухе сбрасывал его и приземлялся уже на лыжи, 
расположенные по бокам фюзеляжа. Первый БДП поднялся 
в воздух летом 1941 г. Испытатели дали хорошую оценку пла- 
неру, но 14 октября испытания были прерваны в связи с эва- 
куацией. 

В 1942г. Н.Н. Поликарпов на базе БДП спроектировал пла- 
нер-бомбовоз БДП-2. Бомбы весом до 2000 кг помешались 
внутри фюзеляжа планера. Построенный опытный образец 
приступил к испытаниям, которые проводились с 6 февраля по 
14 марта 1942 г. По результатам испытаний было предложено 
запустить планер в серийное производство с заказом партии из 
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100 машин. Однако всего было построено несколько экземп- 
ляров БДП-2, которые передали «Аэрофлоту» для перевозки 
крупногабаритных грузов. 

На основе планера БДП-2 Н.Н. Поликвинан разработал 
десантный и грузовой мотопланер МП. МП оснащался двумя 
двигателями М-11Ф, шасси планера было колесно-лыжным 
со сбрасываемыми в полете колесами. В фюзеляже. имелись 
две грузовые двери. Мотопланер был выпущен и прошел гос- 
испытания в 1943 г. Но было признано, что принятие его в 
серию нецелесообразно, так как он по своим характеристи- 
кам уступал самолету Ше-2 с двумя двигателями М-11Д. 

Характеристики МП: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — 2 х М-11Ф мощностью по 145 л. с., размах крыла — 
28,0 ми его площадь — 70,0 м2, длина планера — 18,6 м, вес 
пустого -- 1400 кг, максимальный полетный вес -- 3200 кг, 
максимальная скорость — 172 км/ч, дальность — 700 км, прак- 
тический потолок — 2000 м, максимальная продолжительность 
полета — 7 часов, вооружение — 7 пулеметов ДП, десант — 
20 человек. 


ВП-1 

В 1942 г. О.К. Антонов разработал проект беспилотного воз- 
душного прицепа ВП-1. Это был планер, предназначавшийся 
для буксировки за истребителем тяжелой бомбы. Сцепка с са- 
молетом осушествлялась посредством жесткой тяги (дышла), 
которая конструктивно являлась частью ВП-І. Планер рассчи- 
тывался для доставки бомбы ФАБ-500 весом 500 кг. 

В конце зимы 1942 г. в Тюмени была испытана модель ВП-1 
взлетным весом 120 кг. При буксировке за самолетом У-2 при- 
цеп вел себя устойчиво, и только при заходе на посадку на- 
блюдалось небольшое раскачивание. В одном из полетов был 
сброшен макет бомбы ФАБ-500 весом 50 кг, что не отразилось 
на поведении планера. Однако серийно ВП-І не строился. 

Аналогичные работы по отработке буксировки бомб прово- 
дились в Германии. В конце войны проходили испытания по 
буксировке реактивным бомбардировшиком «Арадо» Аг 234 
крылатой ракеты Ғі 103 (ФАУ-1), которая взлетала на сбрасы- 
ваемой тележке. Испытывался также планер-бомбардировшик 
Р 21, аналогичный планеру ВП-1, на буксире у легкого само- 
лета «Физелер» Ғі 99. 
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Г-9 

Зимой 1931/32 г. В.К. Грибовский приступил к проектиро- 
ванию планера Г-9, конструктивно и технически приспособ- 
ленного для полетов на буксире за самолетом. 29 сентября 
1932 г. воздушный поезд в составе самолета У-2 и планера Г-9 
поднялся с Тушинского аэродрома Москвы и вскоре прибыл 
в Коктебель (Крым), где Г-9 предстояло принять участие в 
УШ Всесоюзном слете планеристов и пройти испытания на 
пилотаж. Этот первый дальний перелет своим благополучным 
завершением полностью подтвердил возможность использова- 
ния буксируемых планеров для транспортных перевозок. 

Вплоть до 1939 г. этот планер строился серийно и считался 
основным тренировочным аппаратом при выполнении буксир- 
ных и пилотажных полетов. В процессе эксплуатации Г-9 на 
нем установили несколько рекордов, в частности, в 1934 г. был 
установлен всесоюзный рекорд продолжительности полета без 
посадки — 35 часов 11 минут. 5 мая 1934 г. в Самаре был осу- 
шествлен подхват планера Г-9 с земли самолетом У-2, летев- 
шим на скорости 120 км/ч. Позднее в Тушине проводились 
опыты по подхвату планера на буксир в воздухе. 

В 1937 г. планер Г-9, буксируемый самолетом Р-2, достиг 
высоты 12 105 м. В этом полете буксировщик Р-7 шел на вы- 
соте 8500 м, планер имел превышение над самолетом 3605 м. 
Возможность такой буксировки обеспечивалась специальной 
лебедкой, разработанной конструктором А.Я. Щербаковым. 
В момент старта планер с самолетом связывал стандартный 
трос длиной 100 м. После набора определенной высоты, где 
воздушная среда была достаточно спокойной, включалась ле- 
бедка, которая разматывала тонкую стальную проволоку диа- 
метром 0,2 мм, позволявшую увеличить длину буксира до 7000 м. 

Г-9 использовали также для проверки возможности при- 
менения планеров в качестве отделяемой кабины стратостатов 
в аварийной ситуации. Так, например, 4 июля 1938 г. планер 
Г-9 с пилотом подняли стратостатом «СССР ВР-61» на высоту 
5100 м, после чего произошла благополучная отцепка и воз- 
вращение планера к месту старта. В 1938 г. на авиационном 
празднике в Тушине демонстрировался «воздушный поезд», 
составленный из девяти планеров Г-9, буксируемых самолетом 
ТБ-1. Еще через год количество планеров, буксируемых одним 
самолетом, довели до максимального значения — 11 зкземпля- 
ров. 
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Г-9 стал одним из лучших советских довоенных планеров, 
в 1936 г. серийное производство Г-9 развернулось и в Турции, 
где советские специалисты среди прочего помогали организо- 
вывать спортивный планеризм. 


Г-11 (Г-29) 

Опытный образец десантно-грузового планера, созданного 
под руководством В.К. Грибовского, был построен к началу 
августа 1941 г. Летные испытания планера начались І сентября, 
а уже 18 сентября было принято решение о начале серийного 
производства планера под обозначением Г-11 (Гр-11, Г-29). 
Планер, выполненный из дерева, предназначался для пере- 
возки 11 человек или 1200 кг грузов. Он взлетал с колесного 
шасси, а садился на лыжу, что резко сокрашало пробег при 
посадке. В случае посадки на лыжу колесное шасси, оборудо- 
ванное «ломаюшимся» подкосом, сдвигалось назад-вверх. 

В носовой части фюзеляжа располагалась кабина летчика 
со сбрасываемым фонарем. За пилотской кабиной находился 
грузовой отсек длиной 3,24 м и шириной 1,36--1,25 м. Десант- 
ники размешались на скамейках, расположенных вдоль бортов 
фюзеляжа, лицом друг к другу. Для погрузки планера и его по- 
кидания на каждом борту фюзеляжа имелось по одной сбра- 
съваемой двери размером 1,2 х 0,7 ми по два продолговатых 
окна, которые могли открываться для ведения стрельбы де- 
сантниками из личного оружия. Для этой же цели-в потолке и 
в полу имелись открываемые люки размером 0,51 х 0,46 м. 

До конца 1941 г. было построено 10 серийных аппаратов. 
Производство Г-11 нарастало вплоть до июня 1942 г., когда 
выяснилось, что военные к приему большого количества пла- 
неров не готовы, так как у них не хватало самолетов-буксиров- 
щиков и подготовленных пилотов-планеристов. В результате 
производство Г-11 в 1942 г. прекратили, всего суммарный вы- 
пуск к осени 1942 г. составил 308 экземпляров. В конце 1943 г. 
производство Г-11 возобновилось. 

Буксировка планера осушествлялась бомбардировциками 
ДБ-3Ф или СБ. Особенно активно планеры использовались 
для снабжения партизан в 1943—1944 гг. В августе 1944-го 
В.К. Грибовский за доставку грузов планерами Г-11 парти- 
занам Белоруссии был награжден медалью «Партизан Отече- 
ственной войны». 
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В ходе серийного производства в конструкцию планера не- 
однократно вносились изменения. Производство Г-11 прекра- 
тилось в середине 1945 г., всего было построено около 500 эк- 
земпларов. 

В.К. Грибовский на основе Г-11 разработал проект мото- 
планера с двигателем М-11 мошностью 100 л. с. Рассматрива- 
лось два варианта установки двигателя (в носовой части фю- 
зеляжа и на пилоне над крылом). В итоге выбрали второй ва- 
риант, который позволял осушествить переделки с минимумом 
изменений на любом серийном аппарате. Летом 1942 г. мото- 
планер Г-11М (Г-30) был испытан. В дальнейшем предполага- 
лось установить более мощный двигатель МВ-6 или поставить 
два двигателя М-11 в крыле. Однако развития этот вариант не 
получил в связи с появлением самолета Ще-2 

Характеристики Г-11: экипаж — 1 человек, размах крыла — 
18,0 ми его площадь — 30,0 м?, длина планера — 9,71 м, высо- 
та — 2,7 м, вес пустого — 1250 кг, нормальный полетный вес — 
2400 кг, максимально допустимая скорость планирования — 
146 км/ч, максимально допустимая скорость буксировки — 
370 км/ч, десант — 11 человек. 


Г-14 

Двухместный планер Г-14 создавался для обучения фигур- 
ным и буксировочным полетам. Предполагалось и выполнение 
ночных полетов, для чего он был оборудован необходимыми 
пилотажными приборами и аэронавигационными огнями. Бы- 
ло построено несколько экземпляров планера, которые ис- 
пользовались в различных зкспериментах. 

Один из-образцов переоборудовали в бензовоз для про- 
ведения опытов с перекачиванием топлива в воздухе. Первый 
перелив бензина с планера на самолет-буксировщик состоял- 
ся 24 мая 1935 г., это произошло на высоте 1200 м, когда из 
планера Г-14 за 15 минут перелили в буксировщик Р-5 150 кг 
бензина. | 

После зтого удачного зксперимента бъло решено постро- 
ить специальный вариант планера -- Г-14 «Летающая цистер- 
на» (Г-14 ЦЛ-2А). В связи с установкой дополнительных бен- 
зобаков и увеличением полетного веса конструкцию планера 
пришлось усилить. Гопливо разместили в пяти сварных алю- 
миниевых баках: четыре -- в корневых частях крыла (по два 
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с каждой стороны) и один бак в фюзеляже на месте задней 
кабины. Обшая емкость поднимаемого в воздух «Летающей 
цистерной» топлива составила 500 л. Баки с помошью систе- 
мы трубопроводов и кранов соединялись с универсальным 
буксировочным замком. Буксирная связь представляла собой 
тонкий дюритовый шланг, по которому переливалось топли- 
во. Внутри его пропустили трос, воспринимавший силовые 
нагрузки. 

Осенью 1935 г. «воздушный Поезд» в составе самолета П-5Л 
и планера Г-14 ЦЛ-2А совершил беспосадочный перелет, с до- 
заправкой буксировщика в полете от планера, из Москвы в 
Коктебель. Обшая протяженность маршрута составила 1524 км, 
что соответствовало рекордному значению беспосадочной бук- 
сировки. 

Г-14 использовался при отработке метода «цепочки», когда 
один за другим буксируется несколько планеров, причем каж- 
дый последуюший планер летит выше предыдушего. Во время 
отработки использовалась связка — буксировшик ТБ-І, про- 
межуточный планер Г-14 и замыкающий планер Г-9. Проме- 
жуточный Г-14 доработали следуюшим образом. Переднюю 
кабину увеличили и закрыли прозрачным, откидываемым на- 
зад фонарем. В задней кабине установили барабан с длинным 
2-мм тросом, разматываемым специальной лебедкой. Для бе- 
зопасного выхода троса с правой стороны фюзеляжа закрепи- 
ли длинную трубу, доходящую до вертикального оперения. 

Было выполнено много полетов «цепочки», к началу апре- 
ля 1936 г. зафиксировали следующие результаты: ТБ-1 летел 
на высоте 5000 м, Г-14 на 6000 м, азамыкающий Г-9 на 7000 м. 

Интересно, что у американцев планеры-топливозаправ- 
шики начали разрабатываться только в конце войны. Так, 
например, в 1944 г. американская фирма. «Корнелиус» раз- 
работала беспилотный планер ХРЕО-1, предназначенный для 
дозаправки дальних бомбардировщиков в полете. Предпола- 
галось, что бомбардировщик должен буксировать за собой 
планер-топливозаправщик с запасом топлива 2563 л. После 
того как запас топлива в баках планера израсходуется, пла- 
нер должен быть отцеплен. Первые два опытных образца, 
построенные фирмой Зрапап, начали летные испытания осе- 
нью 1944 г., в процессе испытаний один планер был разбит, 
а второй продолжал летать до конца 1945 г., когда програм- 
му закрыли. | 
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Г-31 

В 1932 г. Б.Д. Урлаповым, работавшим под руководством 
П.И. Гроховского, был спроектирован десантный планер на 
16 человек. В октябре того же года опытный образец планера, 
получившего название Г-63, был построен и прошел летные 
испытания. Шестнадцать десантников размешались в лежачем 
положении в центроплане, разделенном на ячейки. Боковые 
стенки ячеек одновременно служили нервюрами крыла, а носо- 
вал часть центроплана представляла прозрачные, откидъвавшие- 
ся вперед секции. Буксировался планер самолетом-разведчиком 
Р-5. Г-63 стал первым в мире транспортно-десантным планером. 

В одном из полетов Г-63 потерпел аварию. Во время ремон- 
та конструкцию планера усовершенствовали: увеличили пло- 
шадь руля направления, изменили углы отклонения рулей и 
элеронов, оборудовали место второго пилота и т. д. После вос- 
становления планер получил обозначение Г-31. Через два года 
был готов второй экземпляр Г-31, получивший название «Яков 
Алкснис», а в 1935 г. первый экземпляр переоборудовали в 
планерлет Г-З]А, как тогда называли мотопланеры, установив 
на нем двигатель М-11 мошностью 100 л. с. Запас топлива по- 
зволял мотопланеру находиться в воздухе до 20 часов. Во время 
испытаний Г-З1А при весе полезной нагрузки в 1400 кг достиг 
максимальной скорости 120 км/ч и практического потолка 
5000 м. Более поздняя модификация мотопланера Г-З1А осна- 
щалась двигателем М-25. 

Характеристики Г-ЗТА: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — І х М-25 мошностью 700 л. с., размах крыла — 28,0 м 
и его площадь — 70,0 м”, длина планера — 18,6 м, вес пустого — 
1400 кг, максимальный полетный вес — 3200 кг, максимальная 
скорость — 135 км/ч, десант — 18 человек. 


КЦ-20 

В конце июня 1941 г. под руководством Д.Н. Колесникова 
и П.В. Цыбина началась разработка десантно-грузового пла- 
нера КЦ-20. Первые два опытных образца были готовы в октя- 
бре 1941 г. После проведения летных испытаний опытных об- 
разцов на деревообрабатывающем заводе под Казанью развер- 
нули серийное производство. 

Планер выполнялся из дерева, имел разнесенное хвостовое 
оперение и трехколесное шасси с хвостовым колесом, двери и 
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иллюминаторы располагались по обеим сторонам фюзеляжа, 
находившаяся в носовой части кабина летчиков откидывалась 
вверх во время погрузки-разгрузки. Первоначально планиро- 
валось установить на планере пулеметную турель, однако впо- 
следствии от нее отказались. Посадка осушествлялась на ком- 
бинированное лыжное и поджимающееся колесное шасси, 
однако КЦ-20 мог в случае необходимости совершать взлеты 
и посадки без взлетно-посадочных устроиств, то есть прямо на 
днише фюзеляжа. Серийная машина брала на борт 20 солдат 
или 2200 кг груза, за период 1942--1943 гг. было построено 
68 экземпляров КЦ-20. 

Характеристики КЦ-20: экипаж — 2 человека, размах кры- 
ла — 23,8 ми его площадь — 55,2 м”, длина планера — 14,12 м, 
высота — 2,84 м, вес пустого --22 050 кг, десант — 20 человек. 


Планирующие грузовые платформи 

Одной из многочисленных разработок Экспериментально- 
го института П.И. Гроховского были устройства для беспара- 
шютного десантирования людей и сброса грузов, так назы- 
ваемые авиабусы. 

Авиабус -- это плоский контейнер в форме короткого и тол- 
стого крыла, имевший двухколесное шасси с резиновой амор- 
тизацией в носовой части авиабуса и обычные самолетные 
костыли в хвостовой части. Внутри авиабуса должны были рас- 
полагаться десантники, оружие или снаряжение. После сброса 
с высоты не более 12--15 м аппарат должен был сначала пла- 
нировать, а затем катиться на колесах (летний авиабус Г-68) 
или скользить на лыжах (зимний авиабус Г-76). Авиабусы пред- 
назначались для выброски первой волны десанта, уменьшая 
время нахождения самолетов-носителей под огнем противника. 

Грузовые авиабусы проектировались на различную вме- 
стимость. Например, в 1932 г. в НИИ ВВС проходили испы- 
тания грузового авиабуса Г-21 на 125 кг. Два таких аппарата 
подвешивались под крыльями Р-5. В заключении после ис- 
пытаний было написано, что Г-21 «могут быть допушены на 
вооружение Военно-Воздушных Сил РККА ик серийной по- 
стройке». Авиабус Г-51 рассчитывался на сброс груза весом 
до 1000 кг. 

Существовали проекты десантных авиабусов -- летнего на 
11 человек и зимнего на 16 человек. Разрабатывались авиабусы- 
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аэросани. Предполагалось, что сразу же после приземления 
экипаж запустит двигатель, после чего может выполнять бое- 
вую задачу на земле в качестве быстроходного транспортного 
средства с огневой поддержкой. Одним из вариантов была «авиа- 
танкетка» -- бронированный авиабус на гусеничном ходу с соб- 
ственным двигателем. 

П.И. Гроховским предлагался также морской авиабус -- де- 
сантная моторная лодка Г-48 для сбрасывания с бомбардиров- 
шика ТБ-І на бреюшем полете. Лодка вмешала 14 человек и 
вооружалась станковым пулеметом «Максим». Опытный 06- 
разец построили и испытали, но он разбилса при сбросе. 

Однако работы П.И. Гроховского по разработке средств 
беспарашютного десантирования людей и грузов не привлекли 
к себе внимания военного руководства. 


ПСН-1/ПСН-2 

В 1933 г. в Научно-исследовательском морском институте 
связи (НИМИС), в специально созданной для этой цели лабо- 
ратории № 22, под руководством Соломона Федоровича Валка 
начались разработки дистанционно управляемых планеров, не- 
сущих заряд взрывчатого вещества или торпеды. В 1933—1934 гг. 
были проведены пуски моделей в '/, натуральной величины с 
высоты 1100 м, в ходе которых они пролетали 10—11 км. Затем 
был заключен договор с Осконбюро П.И. Гроховского на раз- 
работку специальных образцов, предназначенных против ко- 
раблей и береговых баз: 

а) ДПТ (дальнобойная планирующая торпеда), кодовое обо- 
значение «Волк», — планирующая торпеда (ПТ, план-торпеда) 
без двигателя с дальностью полета 30—50 км; 

6) ЛТДД (летающая торпеда дальнего действия) — ПТ, обо- 
рудованная двигателем (поршневым или ракетным) с дально- 
стью полета 100—200 км; 

в) БМП (буксируемый минный планер), кодовое обозна- 
чение «Вепрь» — бездвигательная ПТ на жестком буксире за 
носителем. 

Выпуск опытной партии ПТ поручили ОКБ завода № 23 
в Ленинграде, а создание системы наведения (кодовое обо- 
значение «Квант») — НИИ №10 Наркомата оборонной про- 
мышленности (НКОП). В 1935 г. завод № 23 изготовил пер- 
вые 4 гидропланера, получившие название ПСН-І (планер 
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специального назначения). В августе в Ленинграде проводи- 
лась контрольная буксировка ПСН-І без отцепления за само- 
летом Р-5. 

Полномасштабные летные испытания ПСН-1 проводились 
с самолетами-носителями ТБ-3 и самолетами-буксировшика- 
ми Р-6 на озере в районе Кречевиц (Новгородская область). 
Первый взлет самолета ТБ-3 с подвешенной под правой кон- 
солью крыла ПСН-І с учебными бомбами состоялся 30 августа 
1935 г. Следует отметить, что на этапе опытных образцов пла- 
неры имели кабину для пилота, который вел наблюдения за 
автоматикой в ходе испытаний. Он не вмешивался в действия 
автопилота и других механизмов, если в том не было необхо- 
димости. В дальнейшем, после отработки телемеханической 
системы наведения намечалось делать беспилотные ПСН-1. 

Однако пилотируемый вариант ПСН-1 также предполага- 
лось применять, но совсем не для самоубийственных атак, как 
фантазируют некоторые авторы. Пилотируемый вариант на 
самом деле предназначался для визуального наведения плане- 
ра на крупную цель (линейный корабль или береговую базу). 
После сброса боевого заряда или торпеды пилот должен был 
увести планер в сторону на расстояние 4—6 миль и посадить 
его на воду, затем консоли крыла отстегивались, а планер пре- 
вращался в своеобразный катер. Используя имевшийся на бор- 
ту подвесной мотор, пилот уходил от пораженной цели. Именно 
поэтому ПСН-1 выполнялся в виде гидропланера. К 10 августа 
1936 г. были закончены испытания и приемка первых четырех 
ПСН-І. Дальность их планирования с различными грузами со- 
ставила в среднем 27 км. 

Необходимо отметить, что предполагался и вариант воз- 
вращения планера на самолет-носитель по методике «Звена» 
В.С. Вахмистрова. Еще один конструктивный вариант плане- 
ра предполагал установку на него двигателя, что, по сути, пре- 
вращало планер в подвесной самолет-торпедоносец. 

В 1937—1938 гг. планировалось изготовление небольшой 
серии ПСН-І для окончательной отработки баллистики по- 
лета путем опытных пусков с самолета-носителя. Однако в это 
время начались репрессии, были арестованы многие работни- 
ки ОКБ № 21 и завода. В результате правительственное зада- 
ние по изготовлению серии планеров было сорвано. Приказом 
НКОП ОКБ № 21 ликвидировали, а часть его сотрудников 
передали в Остехбюро, испытательные базы в Кречевицах и на 
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озере Ильмень также ликвидировали. К осени 1937 г. осталось 
только три опытных планера, с которыми и продолжили ис- 
пытания. В августе 1938 г. были проведены испытательные по- 
леты с автоматической посадкой планера на воду. Всего по 
программе выполнено 38 таких полетов. 

В июне 1939 г. было принято решение о проектировании 
нового планера, получившего обозначение ПСН-2, в двух ва- 
риантах -- фюзеляжном и двухбалочном. ПСН-2 мог нести 
бомбу ФАБ-1000 весом 1000 кг или торпеду аналогичного ве- 
са. В качестве самолета-носителя для ПСН-2 первоначально 
планировалось использовать самолеты ТБ-3, а в дальнейшем 
ДБ-3, но серийное производство последней машины несколь- 
ко раз откладывалось. 

Первый образец ПСН-2 был построен в конце 1939 г. Кон- 
структивно планер ПСН-2 разработки В.В. Никитина представ- 
лял собой двухпоплавковый гидропланер-моноплан с низко- 
расположенным крылом и подвешиваемой торпедой. В схему 
управления планером включен автопилот, который летчик при 
испытаниях мог использовать по своему желанию. Приборы 
автоматического управления планером размещались внутри 
фюзеляжа и частично в центроплане. Подход к ним обеспечи- 
вался через специальные люки. Кабина пилота, как иу ПСН-1, 
предусматривалась только на опытных образцах и находилась 
в носовой части фюзеляжа. Подготовка к испытаниям ПСН-2 
началась в июне 1940 г. 

Планом работ до конца 1940 г. предусматривались испы- 
тания как первых боевых ПСН-2, так и опытных ПСН-І на 
точность попадания в цель. В этом же году планировалось 
запустить в серию боевые образцы ПСН-2, а также было при- 
нато решение об организации учебного центра для подготов- 
`ки специалистов по обслуживанию и применению их в вой- 
сках. Одновременно с этим велось конструктивное совершен- 
ствование план-торпед, например, разрабатывалась «бесхвос- 
тка»-гидроплан ДПТ с подвесной торпедой. Прорабатывались 
проекты торпед типа «летающее крыло» в двух вариантах: пи- 
лотируемой ППТ (тренировочно-пристрелочной с полной ав- 
томатикой) и беспилотной БПТ (с полной автоматикой). 
К началу 1940 г. был представлен проект беспилотной летаю- 
шей торпеды с дальностью полета свыше 100 км и скоростью 
полета до 700 км/ ч, предназначенной для подвески под само- 
лет ДБ-3. 
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В июле 1940 г. провели буксировочные испытания на воде и 
в воздухе первого образда ПСН-2. На испытаниях 11—23 июля 
1940 г. выполнили 3 буксировки по воде и 10 буксировок за 
МБР-2 с отрывом от воды и полет на буксире на высоте 275 м. 
В перспективе С.Ф. Валк предполагал установить на ПСН-2 
ракетный двигатель. Однако 19 июля 1940 г. приказом нарко- 
ма ВМФ Кузнецова все работы по план-торпедам были пре- 
крашены, С.Ф. Валка откомандировывали с | октября 1940 г. 
слушателем в Военно-морскую академию имени Ворошилова, 
а готовые образцы ПТ сдали на склад. 

В 1944 г. В.С. Вахмистров предложил проект телемеханиче- 
ского планера, основой которого являлся планер с установлен- 
ным на его спине самолетом управления. Планер был выпол- 
‘нен по двухбалочной схеме, причем в каждой балке распола- 
галась 1000-кг бомба. Взлет сцепки осуществлялся при помощи 
сбрасываемой стартовой тележки. Доставив планер в заданный 
район, самолет осуществлял прицеливание, отцеплял планер, 
а сам возвращался на базу. После отцепки от самолета планер- 
снаряд должен был лететь по направлению к цели, используя 
гироскопический автопилот. Однако проект не был реализо- 
ван. 

Характеристики ПСН-1: размах крыла — 8,0 м, длина — 
8,9 м, высота — 2,02 м, взлетный вес — 1970 кг, максимальная 
скорость — 350 км/ч, скорость при пикировании — 500 км/ч, 
дальность — 30—35 км. 

Характеристики ПСН-2: размах крыла — 7,0 м и его пло- 
щадь — 9,47 м?, длина — 7,98 м, высота на поплавках — 2,8 м, 
взлетный вес — 1800 кг, максимальная скорость — 600 км/ч, 
практический потолок — 4000 м, дальность — 40—50 км. 


Ранцевый планер МАИ 

В 1935 г. в МАИ был разработан ранцевый планер (крылья 
для планирования парашютиста конструкции Н.С. Смирно- 
ва). Конструктивно планер представлял собой телескопиче- 
ски складывающуюся трубу, образующую переднюю кромку 
крыла планера, с поворотными шайбами по концам. Ось по- 
ворота концевых шайб совпадала с осью трубы. От передней 
кромки трубы, которая крепилась на плечах пилота, гибкая 
обшивка крыла шла к его ногам, образуя в плане треугольное 
крыло со срезанной у ног пилота вершиной. Размах крыла — 
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2,2 м. Концевые шайбы треугольной формы размером 0,35 х 
0,33 м имели ручки, за которые держался пилот и управлял 
полетом, устанавливая концевые шайбы относительно потока 
воздуха на различные углы атаки. 

Впервые Испытал ранцевый планер начальник пашютной 
службы НИИ ВВС Г.А. Шмидт, это произошло 17 апреля 
1935 г. Прыгнув с самолета У-2 с высоты 1500 м на скорости 
72 км/ч, Г.А. Шмидт совершил планируюший полет продол- 
жительностью 45 секунд, за это время испытатель пролетел 
расстояние по горизонтали более | км. На высоте 600 м он с 
помощью концевых шайб сложил телескопическую трубу, пере- 
ведя планер в удобное положение для раскрытия парашюта. 
Далее, раскрыв парашют, он совершил приземление. 

Крылья для планирования парашютиста стали прототипом 
современных парапланов. 


САМ-23 

Десантный планер САМ-23 конструкции А.С. Москалева 
проектировался с учетом опыта эксплуатации планера АМ-14. 
САМ-23 выполнялся по двухбалочной схеме, имел короткий 
фюзеляж и двухкилевое оперение. В фюзеляже размешались 
пилотская кабина и грузовой отсек. Задний обтекатель фюзе- 
ляжа выполнялся откидным. Шасси планера состояло из двух 
амортизированных лыж со сбрасываемыми взлетными колес- 
ными тележками и двух хвостовых костылей. 

Постройка планера завершилась в начале 1945 г., он успеш- 
но прошел летные испытания. В планере свободно могли раз- 
меститься 22 десантника, танкетка, легкий автомобиль или 
пушечное вооружение. САМ-23 был принят в серийное произ- 
водство, но окончившаяся война все изменила, и планер се- 
рийно не строился. 


12. ЛЕТАЮЩИЕ ТАНКИ 


В конце 20-х гг. родилась идея переброски танков по воздуху, 
а затем и идея создания летающих танков. В то время казалось, 
что они обязательно будут применены в том или ином виде в 
условиях ухудшавшейся обстановки в мире. Вот как рисовал 
картину будущего применения летающих танков американ- 
ский конструктор У. Кристи: «Бой в разгаре. На горизонте по- 
является нечто, с виду напоминающее эскадрилью атакующих 
самолетов. Внезапно становится ясно, медленно снижающие- 
ся машины являются не чем иным, как бронированными тан- 
ками, снабженными крыльями. Они опускаются на землю. 
Крылья сбрасываются, и эскадрон 4-тонных танков идет в ата- 
ку, сея кругом смерть». 

Воплощая в жизнь эту идею, У. Кристи в 1932 г. разработал 
летающий танк. Танк весом 5 т оснащался бипланной коробкой, 
к которой на двух трубчатых балках крепилось крестовидное 
хвостовое оперение. На передней кромке верхней плоскости 
устанавливался воздушный винт с редуктором. При взлете танк 
первые 70—80 м разгонялся как обычно, на гусеницах, затем 
водитель (он же пилот) переключал привод двигателя на воздуш- 
ный винт, после чего, пробежав еще 90—100 м, танк отрывался 
от земли. Посадку летающий танк осуществлял на гусеничное 
шасси, у которого все колеса оборудовались независимой под- 
веской с большим ходом в вертикальном направлении. Это 
позволяло танку садиться прямо на поле боя. После посадки 
водитель-пилот с помощью специального рычага сбрасывал кры- 
ло с хвостовым оперением. Однако проблема переключения 
привода с гусениц на воздушный винт и обратно оказалась 
сложнейшей задачей, поэтому после того, как был построен 
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один опытный образец и еше десять образцов без крыльев и 
хвостового оперения, все работы по проекту были прекрашены. 

Аналогичные работы велись в то же самое время и в Со- 
ветском Союзе. Летаюший танк А.Н. Рафаэлянца представлял 
собой планер с высоким шасси, между стойками которого за- 
креплялся танк БТ-2. На планере непосредственно над кормо- 
вой частью танка имелся толкающий воздушный винт, кото- 
рый через специальную трансмиссию приводился во вращение 
от двигателя танка. После посадки планера танк отсоединялся 
от планера без выхода экипажа, такое конструктивное решение 
позволяло использовать планер не только для перевозки танка, 
но также и для транспортировки любых грузов. Однако к се- 
редине 1933 г. после ряда технических оценок проекта стало 
окончательно ясно, что мощности двигателя будет недостаточ- 
но для обеспечения требуемых летных характеристик планера. 
Поэтому дальше. расчетов и чертежей проект не продвинулся. 

Еще один проект был разработан в 1933 г. Н.И. Камовым, 
будущим главным конструктором вертолетов семейства «Ка». 
Это был проект танка-автожира со складными лопастями, ко- 
торый был способен садиться на малые площадки практически 
без пробега. Танк имел бронирование и был вооружен 20-мм 
пушкой и 7,62-мм пулеметом. Расчетная полетная скорость 
танка составляла 150 км/ч. Была изготовлена модель для про- 
дувок в аэродинамической трубе ЦАГИ, но дальнейшие рабо- 
ты были прекращены. 

В 1937 г. М.А. Смалько разработал проект летающего танка 
МАС-1 и довел разработку до стадии полноразмерного макета. 
В самом начале Великой Отечественной войны О.К. Антонов 
приступил к работам по созданию летающего танка КТ, кото- 
рый успешно летал в 1942 г. 

Работы над летающими танками велись не только в СССР. 
В 1940 г. английской фирмой заипаегз-Кое был разработан проект 
танкодесантного модуля Р.1033, предназначавшегося для пере- 
броски танков через Ла-Манш в Европу. Р.1033, имевший четыре 
автономных двигателя и убирающееся шасси, должен был, ото- 
рвавшись от земли на скорости 140 км/ч, переносить танк на даль- 
ность около 900 км. Но дальше расчетов проект не продвинулся. 

Разработками летающих танков в самом конце Второй ми- 
ровой войны занимались и в Японии. Там был разработан ле- 
тающий танк Ку-6 весом 2 т, но, в отличие от советского тан- 
ка КТ, японский танк так и не смог оторваться от земли. 
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Летающий танк МАС-1 

В мае 1937 г. М.А. Смалько разработал проект летаюшего 
танка МАС-1 (ЛТ-1), предназначенного для ведения наземной 
и воздушной разведки, проведения воздушно-десантных опе- 
раций, поддержки глубоких рейдов конницы, а также преодо- 
ления больших естественных и искусственных препятствий. 

МАС-1 представлял собой машину специальной конструк- 
ции, разработанную на базе узлов и агрегатов легкого танка 
БТ-7 и приспособленную для передвижения в воздухе и на зем- 
ле. На земле машина передвигалась с использованием колесно- 
гусеничного движителя, а для полета использовались выдвиж- 
ные крылья, хвостовое оперение, складывающаяся винтовая 
установка, которая должна была обеспечить танку практиче- 
ский потолок до 2000 м. 

Бронированный корпус МАС-1 имел обтекаемую форму, 
предполагалось изготовить его из катаных броневых листов тол- 
щиной 3, 4, 7 и 10 мм, а башню — из 10-мм броневых листов. 
В носовой части корпуса располагалось моторное отделение, 
в средней части находился экипаж в составе механика-водителя 
(пилота) и командира танка (стрелка), кормовую часть корпу- 
са занимала трансмиссия. Экипаж размещался в своем отделе- 
нии тандемом, для наблюдения за полем боя и вождения тан- 
ка использовались смотровые щели с триплексами. 

Основным оружием танка являлась спаренная установка 
12-мм пулеметов ДТ, размещенная в полусферической башен- 
ке кругового вращения, и один 7,62-мм пулемет ШКАС, при- 
способленный для стрельбы через врашающийся воздушный 
винт с использованием авиационного синхронизатора. Для 
стрельбы из пулеметов использовались телескопические опти- 
ческие прицелы. 

Крыло машины состояло из двух половин — наружной (бро- 
невой) и внутренней (выдвижной). Обшивку крыла предпо- 
лагалось изготавливать из нержавеющей стали. Наружная по- 
ловина крыла крепилась к корпусу танка и могла поворачи- 
ваться вокруг оси крепления на 90° назад. Внутренняя полови- 
на выдвигалась специальным механизмом, имевшим привод 
от двигателя машины, и стопорилась механически. Размах кры- 
ла составлял 16,2 м, площадь несущей поверхности — 32 м”, 

Хвостовое оперение, состоявшее из стабилизатора, киля и 
рулей направления и высоты, крепилось с помощью четырех 
балок на специальных каретках внутри танка и с помощью осо- 
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бого механизма выдвигалось и задвигалось одновременно с 
крыльями. Воздушный винт имел две металлические лопасти, 
которые крепились на специальных осях во втулке винтовой 
установки, и два рычага с тягами складывающего механизма. 
Укладка лопастей при использовании машины на местности 
производилась в специальные ниши корпуса, которые закрыва- 
лись броневыми щитками с помощью специального механизма. 

Так как на машине сохранили подвеску от БТ-7, МАС-1 
сохранил возможность колесного хода и способен был разви- 
вать скорость до 120 км/ч, а на гусеничном ходу — до 70 км/ч. 
По расчетам конструктора, крейсерская полетная скорость со- 
ставляла около 200 км/ч, практический потолок — 2000 м, а 
дальность полета — около 800 км. Доставка МАС-1 в район 
боевых действий предполагалась на буксире за бомбардиров- 
шиком ТБ-3. Был изготовлен полноразмерный деревянный 
макет, после чего работы были приостановлены. 


«Крылья танка» 

В конце 1941 г. ОКБ О.К. Антонова получило задание на 
разработку планера-танка, который предназначался для осна- 
щения партизанских отрядов и диверсионных групп. Доставка 
аппарата, имевшего обозначения А-40, КТ («Крылья танка») 
или А-Т, к месту назначения должна была осуществляться с 
помощью самолета-буксировщика. 

Конструктивно А-40 походил на летающий танк Кристи, 
бипланная коробка крыльев крепилась к корпусу танка. Хво- 
стовое оперение, также бипланного типа с разнесенными ки- 
лями, крепилось к крыльевой коробке при помощи двух балок. 
Управление рулями и элеронами планера было проведено в 
танк, к обычному танковому оборудованию были добавлены 
ручка управления планером и педали для управления рулями 
поворота. На приборной доске установили компас, указатель 
скорости и высотомер. Водитель танка, он же летчик, управлял 
планером не через узкую смотровую щель танка, а через специ- 
альное оптическое устройство. Замок для крепления буксиро- 
вочного троса размещался на танке. Во время полета башня тан- 
ка поворачивалась пушкой назад для уменьшения сопротивле- 
ния воздуха. После приземления водитель поворотом рукоятки, 
размешенной в кабине справа, отсоединял проводку управле- 
ния планера, сбрасывал крылья, и танк мог сразу же идти в бой. 
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Планер построили в апреле 1942 г. в Тюмени, после чего его 
перевезли в поселок Стаханово (ныне город Жуковский) для 
дальнейших испытаний. Испытания, в которых участвовал танк 
Т-60, начались 7 августа 1942 г. в ЛИИ. Первоначально отраба- 
тывали пробежки по земле с целью оценки прочности гусениц 
танка при движении в режимах взлета или посадки. Летчиком- 
испытателем был С.Н. Анохин, буксировка планера проводи- 
лась с помошью бомбардировщика ТБ-3. Через несколько дней 
испытаний на земле было получено разрешение на первый по- 
лет. Полетное задание предусматривало полет по кругу на бук- 
сире на высоте 1500 м, отцепку планера на втором круге и осу- 
шествление планирования в автономном режиме. 

Первый полет КТ состоялся 2 сентября 1942 г., буксировка ве- 
лась на скорости 130 км/ч. Но из-за того, что танк еше не имел 
обтекателя, буксировка осушествлялась на максимальной мош- 
ности двигателей самолета ТБ-3, отчего они начинали перегревать- 
ся. В этой ситуации пилот самолета-буксировшика П.А. Еремеев 
принял решение отцепить КТ в районе близлежашего аэродрома 
Быково. Анохин благополучно посадил КТ, запустил мотор танка 
и, не сбрасывая крыльев, медленно направил его к командному 
пункту аэродрома. Никем не предупрежденный руководитель по- 
летов аэродрома, увидев необычный аппарат, поднял по боевой 
тревоге охрану, и вылезший из машины летчик-испытатель был 
задержан. Инцидент был исчерпан с прибытием аварийно-спаса- 
тельной команды ЛИИ, после чего танк своим ходом вернулся на 
аэродром ЛИИ. В целом полет был выполнен удачно, и идея пере- 
броски танка по воздуху оказалась полностью осушествимой. 

Для продолжения программы испытаний требовался более 
мошный буксировщик Пе-8, однако все они были занять в 
боевых операциях, и буксировать крылатый танк было нечем. 
Вскоре программа летаюшего танка была прекрашена. 

Характеристики А-40: размах крыльев 18,0 и их площадь — 
85,8 м2, длина планера — 12,06 м, вес пустого -- 2004 кг, взлет- 
ный вес с танком Т-60 — 7804 кг, взлетная скорость — 160 км/ч, 
посадочная скорость — 110 км/ч. 

Характеристики Т-60: экипаж -- 2 человека, вес -- 6,4 т, 
длина -- 4,1 м, ширина -- 2,3 м, высота -- 1,75 м, мошность 
двигателя ГАЗ-202 — 70л.с. (52,2 кВт), максимальная скорость 
по дороге — 42 км/ч, вооружение-- | х 20-мм пушка ТНШ-20 
и | х 7,62-мм пулемет, толщина брони — 35 мм (лоб корпуса) 
и 25 мм (лоб башни). 


13. САМОЛЕТЫ ДЛЯ ПОДВОДНЫХ ЛОДОК 
И ЛЕТАЮШИЕ ПОДВОДНЫЕ ЛОДКИ 


Идея использовать гидросамолеты с подводных лодок впервые 
возникла у немцев во время Первой мировой войны. В 1915 г. 
самолет ЕЕ 29, установленный поперек палубы в носовой части 
подводной лодки 0-12, был доставлен к побережью Англии. 
В 30 милях от побережья самолет спустили на воду, после чего 
он совершил разведывательный полет над графством Кент и 
благополучно вернулся к своей подводной лодке. Вскоре нем- 
цы начали применять самолеты для атак неприятельских целей 
на побережьях Англии и Франции, самолеты при этом осна- 
щались бомбовой нагрузкой весом до 12 кг. Один из налетов 
состоялся на предместья Лондона. На перехват поднялись три 
английских самолета, но немецкому самолету удалось от них 
уйти. 

У англичан в то время существовала проблема борьбы с 
немецкими дирижаблями типа «Цеппелин», которые в 1915— 
1918 гг. совершали регулярные рейды на Британские острова. 
В проливе Ла-Манш постоянно патрулировали английские 
корабли с самолетами-перехватчиками на борту. В 1916 г. для 
этих целей приспособили лодку Е-22, у которой за рубкой 
вдоль палубы устанавливались два самолета ӛсһпеідег фирмы 
«Сопвич». Основной задачей Е-22 была доставка самолетов 
как можно ближе к местам базирования немецких «Цеппели- 
нов». Однако лодка с закрепленными на палубе самолетами 
представляла собой легкую добычу для врага. Спустя некото- 
рое время Е-22 была потоплена немецкой лодкой (0-18. 

В 20-х гг. англичане, учтя печальный опыт боевого при- 
менения Е-22, разработали лодку М-2 с герметичным ангаром 


325 


на палубе, в котором во время похода размешался в сложен- 
ном виде самолет-биплан Ре), созданный фирмой Рагпа!. 
В 1932 г. лодка М-2 утонула во время учебного похода. 

Работы по созданию самолетов для подводных лодок активи- 
зировались в предвоенный период. Экспериментальные само- 
леты строились и проходили летные испытания в СССР (СПЛ), 
США (Х5-1 и М5-І) и Польше (А-2), однако ни один из этих 
самолетов не был принят на вооружение в своих странах. Разра- 
ботанные самолеты во Франции (МВ.411) ив Италии (М.53 иР.8) 
в довоенное время были приняты на вооружение отдельных 
подводных лодок (Зигсош французского ВМФ и Епоге Негатовса 
итальянского ВМФ) и принимали участие в боевых действиях 
в первой половине войны. И тольков Германии (Аг 231, Ға 330 
и Ји 87) и Японии (Е6ҮІ, ЕУМЛ1, Е14У1 и М6А1) самолеты для 
подводных лодок применалисђ до конца войны. 


СПЛ 

В 1931 г, И.В. Четвериков разработал проект самолета для 
подводных лодок, получившего обозначение СПЛ. В 1934- 
1935 гг. в НИИГВФ строились два опытных экземпляра само- 
лета. Первый экземпляр, построенный в варианте самолета- 
амфибии и получивший обозначение ОСГА-101, прошел лет- 
ные испытания, как на суше, так и на воде. Второй экземпляр, 
законченный к концу 1934 г. и получивший обозначение СПЛ 
(«Гидро- 1»), до конца августа следующего года проходил лет- 
ные испытания в Севастополе. В сложенном виде самолет хра- 
нился в контейнере длиной 7,45 м и диаметром 2,5 м. В 1936 г. 
СПЛ принял участие в международной авиационной выставке 
в Милане, 21 сентября 1937 г. на нем был установлен между- 
народный рекорд скорости на дистанции 100 км — 170,2 км/ч, 
а 7 октября -- рекорд дальности (480 км) и рекордный практи- 
ческий потолок (5400 м). Однако дальнейшего развития эта 
работа не получила. 

Характеристики ОСГА-101: экипаж — | человек, силовая 
установка — І х М-11 мошностью 100 л. с. (75 кВт), размах 
крыла — 11,4 м и его площадь — 17,0 м?, длина самолета — 
7,6 м, вес пустого — 630 кг, максимальный взлетный вес — 
880 кг, максимальная скорость — 170 км/ч, дальность — 400 км, 
практический потолок -- 3500 м, продолжительность поле- 
та — 3 часа. 


326 


Характеристики СПЛ: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка-- 1 х М-11 мощностью 100 л. с. (75 кВт), размах кры- 
ла — 9,6 м и его площадь — 13,4 мг, длина самолета — 7,4 м, 
вес пустого -- 592 кг, максимальный взлетный вес — 879 кг, 
максимальная скорость — 186 км/ч, дальность — 480 км, вре- 
мя набора высоты 1000 м — 3,9 минуты, практический по- 
толок -- 5400 м, продолжительность полета -- 2 часа. 


ЛПЛ 

В 1934 г. Б.П. Ушаков предложил идею создания летающей 
подводной лодки (ЛПЛ), после проработки нескольких вари- 
антов 10 января 1938 г. состоялось рассмотрение эскизного 
проекта лодки. Летающая подводная лодка предназначалась 
для уничтожения кораблей противника в открытом море и в 
акватории морских баз, защищенных минными полями и бо- 
новыми заграждениями. Обнаружив во время полета корабль 
противника, ЛПЛ уходила за пределы его видимости и совер- 
шала посадку на воду, после чего в подводном положении осу- 
ществляла атаку. 

Одним из существенных достоинств ЛИЛ по сравнению с 
традиционными лодками считалась возможность повторного 
захода на цель. Особенно эффективным должно было быть 
действие летающих подводных лодок в группе, так как тео- 
ретически три таких аппарата создавали на пути противника 
непроходимый барьер шириной до 9 миль. ЛИЛ могла про- 
никать в темное время суток в гавани и порты противника, 
погружаться, а днем вести наблюдение, пеленгование секрет- 
ных фарватеров и при удобном случае атаковать. 

В конструкции ЛПЛ предусматривались шесть автономных 
отсеков, в трех из которых помещались авиамоторы АМ-34 
мощностью по 1000 л. с. каждый. Они снабжались нагнетате- 
лями, допускавшими форсирование на взлетном режиме до 
1200 л. с. Четвертый отсек был жилым, рассчитанным на ко- 
манду из трех человек. Из него же велось управление судном 
под водой. В пятом отсеке находилась аккумуляторная батарея, 
в шестом — гребной электромотор мощностью 10 л. с. Корпус 
ЛИЛ представлял собой цилиндрическую конструкцию диаме- 
тром 1,4 м издюралюминия толщиной 6 мм. Лодка имела пилот- 
скую кабину, которая при погружении заполнялась водой, при 
этом летные приборы задраивались в специальной шахте. 
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Обшивка крыла и хвостового оперения выполнялась из ста- 
ли, а поплавки из дюралюминия. Торпеды подвешивались под 
консолями крыла на держателях. Процесс погружения включал 
четыре этапа: задраивание моторных отсеков, перекрывание 
воды в радиаторах, перевод управления на подводное и переход 
экипажа из кабины в жилой отсек (центральный пост управ- 
ления). Однако дальше проекта работа не пошла. . 

Характеристики ЛПЛ: экипаж — 3—4 человека, взлетный 
вес — 15 000 кг, максимальная скорость — 185 км/ч в воздухе 
и 2—3 узла под водой, силовая установка — электрический 
двигатель мощностью 10 л. с. (7,5 кВт), вооружение — 2 тор- 
педы, дальность полета — 800 км, запас хода — 20 миль в над- 
водном положении и 18 миль под водой. 


ПГ-69 

В 1936 г. под руководством П.И. Гроховского началась раз- 
работка резинового самолета для подводных лодок. Этот про- 
ект стал логическим завершением серии работ П.И. Грохов- 
ского над надувными планерами, начатой в Эксперименталь- 
ном институте в 1934 г. По первоначальному замыслу автора 
резиновые планеры предназначались для альпинистов -- «гор- 
ных десантников». После приземления их можно было собрать, 
скрутить, сунуть в мешок и вернуть на базу небольшим само- 
летом. Один из испытанных резиновых планеров был проде- 
монстрирован членам правительства на параде в Тушине. 

Наиболее отработанный пневматический планер-амфибия 
«Имени Х сьезда ВЛКСМ» весил 77 кг, умешался в сумку га- 
баритами 1,0 х 1,0 0,5 м, к полету мог быть готов через 
20 минут при использовании ножного воздушного насоса. Во 
время испытаний планер буксировался самолетом У-2 на вы- 
соте 60--100 м. После отцепления летел по прямой более ки- 
лометра, садился на землю или воду. 

Мягкий складной самолет-разведчик для подводных лодок 
получил обозначение ПГ-69 (пневматический Гроховского) и 
был включен в план работ опытного завода Эксперименталь- 
ного института на 1936 г. Рабочий проект предусматривал по- 
стройку экспериментального надувного самолета весом 290 кг, 
вмещавшегося в ангар на палубе подводной лодки длиной 4 м 
и диаметром 1,5 м. Расчетная дальность полета ПГ-69 состав- 
ляла 250—300 км, скорость 100 км/ч. Экипаж — 1 человек, в 
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качестве силовой установки использовался чешский двигатель 
«Прага» мошностью 40 л. с. Крыло и хвостовая часть фюзеля- 
жа изготавливались из прорезиненного многослойного перка- 
ля. Передняя часть фюзеляжа и кабина пилота изготавливались 
из дерева, мотоустановка, подкосы крыла и система управле- 
ния -- из металла. Практический потолок составлял: без под- 
качки воздуха в полете -- 500 м, с подкачкой в полете -- 2000 м. 

Планом предусматривалось окончание строительства ПГ-69 
в июне 1936 г. и проведение летных испытаний до конца года. 
Однако с расформированием Экспериментального института 
все работы по ПГ-69 прекратились. Дальнейшая судьба ПГ-69 
неизвестна, так как архивы института сгорели во время блока- 
ды Ленинграда. 

Спустя 23 года, в 1959 г., аналогичный пневматический 
самолет был разработан по заказу ЦРУ на американской фир- 
ме Соодуеаг. Самолет предназначался для тайной доставки 
агентуры в заданный район или эвакуации ее оттуда. Кон- 
структивно самолет состоял из крыла, хвостового модуля и 
кабины, выполнялся из двухслойной прорезиненной ткани. 
Подготовка машины к полету производилась одним челове- 
ком с помощью баллона со сжатым газом, эта операция за- 
нимала около 6 минут. Собранный самолет мог взлетать как 
с земли, так и с воды, используя подфюзеляжную лыжу. Он 
был оснащен двигателем мощностью 40 л. с., приводившим 
во вращение тянущий двухлопастный воздушный винт. Само- 
лет имел длину 6,0 м, размах крыла 5,5 м, максимальную ско- 
рость 115 км/ч и дальность полета около 550 км. 


14. КОНВЕРТОПЛАНЫ 
И КОЛЬЦЕПЛАНЫ 


Попытки построить самолет, который бы мог взлетать «по- 
вертолетному», начали предприниматься еше на заре разви- 
тия авиации. Русский инженер-конструктор Борис Григорье- 
вич Луцкий, известный многочисленными изобретениями в 
области двигателестроения и транспорта, построил в 1909 г. 
летательный аппарат -- геликоплан (винтокрыл). Он пред- 
ставлял собой самолет с двумя тандемно расположенными 
крыльями, оснашенный двумя двигателями мошностью по 
50—60 л. с. Один из винтов приводил во вращение тянущий 
воздушный винт, а второй -- два расположенных между кры- 
льями несуших винта с наклоняемыми осями. Они предна- 
значались для осушествления вертикального взлета и посад- 
ки, а также для управления аппаратом по крену и рысканию. 
Аппарат имел хорошие «самолетные» характеристики, но по- 
пытки взлета «по-вертолетному» не оправдали надежд кон- 
структора. | 

Одним из первых в мире самолетов с кольцевым крылом 
был аэроплан француза М. Живодана. Этот аппарат, создан- 
ный в 1909 г., имел два кольцевых крыла (спереди и сзади), 
установленные на концах фюзеляжа. В 1910 г. эксперимен- 
тальный аппарат с кольцевым крылом построил американец 
У. Гэри. 

В 30-х гг. в Советском Союзе интенсивные исследования 
летательных аппаратов вертикального взлета и посадки ве- 
лись под руководством академика Б.Н. Юрьева в МАИ и ВВИА 
имени Н.Е. Жуковского. 
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«Сокол» 

В 1936 г. студент МАИ Ф.П. Курочкин (руководитель про- 
фессор Б.Н. Юрьев) зашитил дипломный проект двухвинто- 
вого истребителя «Сокол» вертикального взлета и посадки с 
поворотным крылом (конвертоплан). 

В средней части фюзеляжа за кабиной располагался дви- 
гатель «Испано-Сюиза» 12] ВВ$ мощностью 860 л. с. В носо- 
вой части фюзеляжа находился радиатор системы охлажде- 
ния двигателя с вентилятором для обдува радиатора в режи- 
ме зависания в воздухе. Мощность двигателя посредством 
трансмиссии передавалась на. подъемно-маршевые четырех- 
лопастные винты диаметром 4 м, которые располагались на 
поворотных законцовках консолей крыла. Вместо хвостового 
стабилизатора истребитель имел воздушный винт диаметром 
2 м, который вращался в горизонтальной плоскости. Нали- 
чие в трансмиссии двухскоростного центрального редуктора 
обеспечивало максимальный: коэффициент полезного дей- 
ствия воздушных винтов, как на режиме висения, так и в 
режиме горизонтального полета. 

Шасси самолета было четырехстоечным, основная, колес- 
ная стойка убиралась в фюзеляж, хвостовой костыль также 
убирался в полете. На стоянке боковыми опорами являлись 
хвостовые части обтекателей поворотных редукторов подъемно- 
маршевых винтов, снабженные амортизаторами. «Сокол» имел 
взлетный вес 1850 кг, размах крыла 5,8 м. 

Проект конвертоплана «Сокол» не реализовывался, одна- 
ко уже после войны, в 1946—1947 гг., в ВВИА имени Н.Е. Жу- 
ковского инженерами Ф.П. Курочкиным и В.Н. Тироном 
под руководством. академика Б.Н. Юрьева был выполнен 
ряд проектов одноместных истребителей КИТ-1 и КИТ-2, 
которые должны были совершать взлет при вертикальном 
положении фюзеляжа (с хвоста) и использовать воздушные 
винты для создания вертикальной тяги. Однако проекты не 
были реализованы по причинам необычности технических 
решений и связанного с этим большого технического ри- 
ска. 

Характеристики «Сокола»: экипаж -- 1 человек, силовая 
установка — 1 х «Испано-Сюиза» 12ЈВЕ5 мощностью 860 л. с., 
размах крыла — 5,8 м и его площадь — 9,28 м?, ометаемая вин- 
тами площадь -- 25,12 м?, длина — 7,53 м, высота — 2,67 м, 
взлетный вес — 1850 кг. 
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Аеговісторісп 

В 1937 г. в Югославии начались работы над проектом кон- 
вертоплана, по конструкции схожего с конвертопланом «Со- 
кол». Автором проекта являлся русский эмигрант Н.И. Жученко. 
В 1939 г. опытный образец машины под названием Аего$баюр!ап 
был построен. В сентябре 1939 г. под Белградом начались его 
испытания, однако сразу же столкнулись с проблемами — низ- 
кой тяговооруженностью конвертоплана и ненадежной рабо- 
той механизма поворота крыла. При попытке подняться в воз- 
дух машина дрожала и вибрировала, но так и не оторвалась от 
земли, в конструкции «Аэростатоплана» требовались серьез- 
ные доработки. После неудачных попыток оторвать машину от 
земли югославские ВВС в условиях начавшейся войны отказа- 
лись от дальнейшего финансирования проекта. Самолет был 
разрушен в апреле 1941 г., когда в Белград вошли немецкие 
войска. 

Характеристики Аегозта!орап: экипаж — | человек, сило- 
вая установка — | х Мабег МЖгоп мощностью 50 л. с., размах 
крыла -- 6,7 м, длина -- 5,78 м, вес пустого -- 355 кг, взлет- 
ный вес — 425 кг, максимальная скорость — 200 км/ч, прак- 
тический потолок -- 5000 м. 


«Кольцеплан» 

В 1936 г. студент МАИ М.В. Суханов зашитил дипломный 
проект самолета с кольцевым крылом. После окончания ин- 
ститута М.В. Суханов, взяв за основу свой дипломный проект, 
разработал проект истребителя-перехватчика «Кольцеплан». 
В предвоенном году этот проект докладывался командованию 
ВВС и рассматривался на научно-техническом совете ЦАГИ. 
После начала войны в Новосибирском филиале ЦАГИ сфор- 
мировали группу, занимавшуюся конструированием самолета 
«Кольцеплан», а в 1942 г. М.В. Сухановым было получено ав- 
торское свидетельство на изобретение самолета короткого взле- 
та и посадки с кольцевым крылом. 

«Кольцеплан» оснашался двигателем М-22, врашавшим два 
соосных воздушных винта, имел нормальное хвостовое опере- 
ние. Элероны устанавливались на пилонах, связывавших кры- 
ло с фюзеляжем, шасси было трехстоечным, основные стойки 
убирались в крыло. Самолет обладал хорошими противошто- 
порными характеристиками, высокой маневренностью и спо- 
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собностью летать при углах атаки крыла до 43°, что при до- 
статочно большой энерговооруженности истребителя позволя- 
ло ему взлетать почти вертикально. Построенная в Новосибир- 
ске модель «Кольцеплана» успешно летала, однако до построй- 
ки опытного образца дело не дошло. 

Характеристики «Кольцеплана»: экипаж — І человек, си- 
ловая установка — | х М-82 мошностью 1600 л. с., диаметр 
кольцевого — 3,0 м и его площадь — 10,5 м?, диаметр соосных 
винтов -- 3,0 м, максимальная скорость -- 740 км/ч, взлетный 
вес -- 2500 кг. 


«Геликоптер-самолет» 

В 1944 г. дипломник Тбилисского авиационного техни- 
кума Ш.Н. Хуцишвили зашитил дипломный проект на тему 
«Самолет особой схемы». В дипломном проекте был разрабо- 
тан «Геликоптер-самолет» -- одноместный истребитель с дву- 
мя двигателями, поворотным крылом и воздушными винтами 
диаметром 5 м. Благодаря этому диплому в том же 1944 г. 
техник Ш.Н. Хуцишвили был зачислен в МАИ без приемных 
экзаменов. В 1947 г. Ш.Н. Хуцишвили предложил другой про- 
ект СВВП с поворотными двигателями на концах крыльев, 
роторами еще большего диаметра и меньшей нагрузкой на 
площадь, ометаемую винтом, что приближало его к нормам 
вертолета. Однако проекты Ш.Н. Хуцишвили не реализовы- 
вались. 


Проекты люфтваффе- 

В предвоенные годы работы по проектированию конверто- 
планов и взлетающих с хвоста самолетов начались и в Герма- 
нии. В 1938 г. на фирме «Вессерфлюг» под.руководством кон- 
структора Симона разработали конвертоплан (проект № Р.1003), 
по схеме напоминавший «Сокол». В качестве двигателя ис- 
пользовался ОВ 600, вращавший два винта диаметром 4 м, 
установленные на поворотных концевых частях крыла. При 
взлете поворотные части крыла разворачивались винтами вверх, 
после установки их в обычное положение самолет переходил в 
горизонтальный полет. Дальше проекта дело не пошло, на не- 
которое время все работы по конвертопланам в Германии пре- 
кратились. 
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Однако во второй половине войны, когда у лофтваффе воз- 
никли проблемы с нехваткой взлетно-посадочных полос вусло- 
виях массированных бомбовых ударов союзной авиации, не- 
мецкие авиаконструкторы вернулиськ разработкам вертикаль- 
но взлетающих самолетов. В 1943 г. Г. Фокке разработал проект 
самолета-конвертоплана Еа 269. В сентябре 1944 г. на фирме 
«Фокке-Вульф» конструктором Х. фон Халеном был спроек- 
тирован самолет Ру Тпебћигеј, взлетаюший с хвоста. Особен- 
ностью этого самолета являлся вращающийся вокруг фюзеля- 
жа трехлопастный ротор, на конце каждой лопасти был уста- 
новлен ПВРД. Напомним читателю, что такая схема установки 
воздушного винта была разработана В.Н. Беляевым и приме- 
нена еше в 1939 г. в конструкции истребителя ЭИ. 

Проект перехватчика вертикального взлета и посадки Не 
Ұеѕре («Оса») с кольцевым крылом (кольцеплан) вокруг сред- 
ней части фюзеляжа разрабатывался в 1944 г. Крыло крепилось 
к фюзеляжу при помоши трех пилонов. В задней части фюзе- 
ляжа устанавливался двигатель ОВ РТІ 021 или Нез 021 мощ- 
ностью 2000 л. с., врашавший шестилопастный винт, распола- 
гавшийся внутри крыла. Входное устройство воздухозаборника 
двигателя находилось в носовой части фюзеляжа. Летчик рас- 
полагался в кабине сидя во время горизонтального полета, по- 
этому при взлете и посадке он оказывался лежашим на спине. 

Перехватчик-кольцеплан вертикального взлета и посадки 
Не Гегсһе П («Жаворонок») проектировался с 25 февраля по 
8 мая 1945 г. Был подобен проекту Мезре, но с двумя двигателя- 
ми ОВ 6050, каждый из которых врашал трехлопастный винт. 
Летчик в горизонтальном полете в кабине располагался лежа. 

Все вышеперечисленные немецкие проекты до конца вой- 
ны не были реализованы. 


Послевоенные проекты 

- В 1954 г. в МАИ разработали проект десантно-транспортного 
вертикально взлетаюшего самолета (главный конструктор И.П. Бра- 
тухин). Самолет взлетал с хвоста, четыре турбовинтовых дви- 
гателя располагались в гондолах на концах крыльев малого 
удлинения, консоли которых располагались под прямым углом 
друг к другу. Шасси было четырехопорным, с неубираемыми 
опорами на консолях крыла, со сдвоенными колесами. Взлет- 
ный вес самолета составлял 50--60 т. Однако проведенные ис- 
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следования на свободно летаюших моделях показали, что ап- 
паратом, изменяюшим в полете положение фюзеляжа, очень 
сложно управлять, поэтому в Советском Союзе в дальнейших 
исследованиях сосредоточились только на схемах самолетов, 
совершающих вертикальный взлет и посадку при горизонталь- 
ном положении фюзеляжа. 

Интенсивные работы по конвертопланам и взлетаюшим с 
хвоста самолетам начались после войны в США, в этой об- 
ласти работали следующие фирмы: «Локхид» (ХҒУ-І Затоп), 
«Конвзр» (ХЕУ-1 Роро), «Райан» (Х-13 Мешје(), «Белл» (ХУ-3, 
«модель 65», ХУ-15, Х-22А, У-22), «Хиллер» (Х-18, ХС-142), 
«Кертисс-Райт» (Х-100). 

Во Франции фирма «Снекма» разработала кольцеплан С.450-01 
Со!еоріеге, а «Норд» — конвертоплан Саде{. В Канаде фирма 
«Канадэр» работала над конвертопланом СТ-84. 

Все эти работы в США, ОФранции и Канаде закончились 
только постройкой опытных образцов. Исключение составля- 
ет конвертоплан У-22 фирмы «Белл», 523 экземпляра которого 
были заказаны для ВВС, ВМФи корпуса морской пехоты США. 
В эксплуатацию конвертоплан У-22 вошел в 2005 г., он состоит 
на вооружении 160-й авиаэскадрильи специальных операций. 


15. ЛИЦЕНЗИОННЫЕ, ЛЕНД-ЛИЗОВСКИЕ 
И ТРОФЕИНЫЕ САМОЛЕТЫ 


В 30-х гг. советское правительство, принимая меры по уси- 
лению обороны страны, в том числе и меры по поднятию про- 
изводства самолетов и двигателей к ним на новую, более вы- 
сокую ступень, пошло на приобретение за границей самолетов 
для лицензионной постройки («Валти» У-11, «Дуглас» ОС-3, 
«Консолидейтед» РВУ-1, «Гленн-Мартин» 156 и др.), покупки 
оборудования, документации, технологии и пр. 

В начале войны Советский Союз, понесший не только боль- 
шие потери авиационной техники, но и вынужденный эвакуи- 
ровать большинство своих авиационных заводов на Урал и в 
Сибирь, обратился за помощью в поставке авиационной техники 
к союзникам. Официальное решение о поставке ленд-лизовских 
самолетов в СССР было принято США 7 ноября 1941 г. 

Ленд-лиз (англ. Іепа-Іеаѕе, от Іепа — давать взаймы и Іеаѕе — 
сдавать в аренду) первоначально предназначался для оказания 
помощи Англии и странам Британского содружества путем 
передачи военной техники, оружия, боеприпасов, снаряжения, 
стратегического сырья, продовольствия, различных товаров и 
услуг. Закон о ленд-лизе принят конгрессом США 11 марта 
1941 г., а соглашение между США и Советским Союзом о по- 
ставках по ленд-лизу подписано 11 июня 1942 г., хотя факти- 
ческие поставки начались с ноября 1941 г. По официальным 
данным, на конец сентября 1945 г. США поставили в СССР 
14 018 самолетов, для сравнения: Англия и государства ее со- 
дружества получили более 38 800 американских самолетов раз- 
личных типов. Великобритания, в свою очередь, часть своих 
ленд-лизовских самолетов экспортировала в СССР, количе- 
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ство этих самолетов составило 4570 экземпляров. Учитывая, 
что авиапромышленность СССР за время войны произвела 
115 596 самолетов различных типов, ленд-лизовские поставки 
из США и Англии не превышали 16%. 

Доставки грузов из США, Канады и Великобритании в СССР 
осушествлялись по 8 маршрутам. Самый ранний, через Север- 
ную Атлантику в Мурманск и Архангельск, был открыт уже в 
августе 1941 г. Северные конвои были весьма рискованной 
операцией, немецкие подводные лодки и торпедоносцы по- 
топили около 80 судов из состава конвоев, примерно 10% от- 
правленных грузов не дошли до Советского Союза. Тем не 
менее северный: маршрут продолжал работать, по нему было 
переправлено около 20% ленд-лизовских грузов. 

Менее опасными считались дальневосточные маршруты: по 
морю до Владивостока, Петропавловска-Камчатского, Магада- 
на, Находки и Хабаровска, а затем через весь СССР по желез- 
ной дороге (свыше 50% грузов). Однако пользование тихооке- 
анскими маршрутами ленд-лиза было сопряжено с огромным 
риском. Несмотря на сушествование советско-японского пак- 
та о нейтралитете, Япония, верная союзница нацистской Гер- 
мании, закрыла для прохода советских судов незамерзаюший 
Сангарский пролив, а другой незамерзаюший пролив, Корей- 
ский, находился под контролем японского флота. 

Суда, шедшие под советским флагом, подвергались досмо- 
трам со стороны японских береговых служб, задерживались 
ими и кораблями ВМФ Японии, а некоторые были потопле- 
ны. Так, в 1941-1944 гг. было задержано 178 советских судов, 
причем некоторые из них — на два и более месяца, около 
25 советских кораблей было потоплено японским ВМФ и не- 
мецкими подводными лодками. Около 20% грузов доставля- 
лись морским, а затем автомобильным и железнодорожным 
транспортом через Иран, а затем Армению, Казахстан и Азер- 
байджан. До 10% грузов прибывали через Черное море и Ар- 
ктику. | 

Примерно 80% поставляемых самолетов летели в СССР са- 
мостоятельно через Аляску и Чукотку, а далее через Сибирь. 
Сотни из них разбились по дороге. Некоторые типы самолетов 
попали в нашу страну неофициальными путями — их подо- 
брали после вынужденных посадок в Европе или интерниро- 
вали на Дальнем Востоке. Во время войны в небольшом коли- 
честве эксплуатировались трофейные немецкие самолеты. 
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А-20С 

Опытный образец легкого бомбардировщика А-20 (ОВ-7) 
американской фирмы «Дуглас» впервые поднялся в воздух 
26 октября 1938 г. По договору ленд-лиза А-20 под названием 
Вовіоп МК ША поставлялся ВВС. Великобритании, в 1942 г. 
начались ленд-лизовские поставки самолетов А-206С в СССР. 

Одними из первых А-20С получили на вооружение два пол- 
ка дальних ночных истребителей авиации дальнего действия. 
Такие же самолеты передавались в авиацию ВМФ для приме- 
нения в качестве морских штурмовиков. Осенью 1943 г. при 
2-м гвардейском авиакорпусе АДД была сформирована неболь- 
шая спецгруппа, на вооружении которой были А-200. Объек- 
тами для ударов спецгруппы стали немецкие аэродромы, рас- 
положенные в оккупированной Белоруссии. В среднем за ночь 
с аэродрома Липицы осуществлялось два-три самолето-вылета. 
В течение месяца летчики уничтожили и повредили 8 железно- 
дорожных эшелонов, [4 самолетов противника на земле и один 
ВЕ 110 в воздухе, кроме того, разгромили несколько автоколонн. 

Итоги боевого применения спецгруппы командование АДД 
сочло весьма многообешаюшими, и вскоре, в октябре 1943 г., 
вышел приказ Верховного главнокомандующего о формирова- 
нии трех полков на самолетах А-20С — по одному для 2, 4 и 
5-го авиакорпусов АДД. Цель создания этих частей формули- 
ровалась следующим образом: «...повышение эффективности 
бомбардирования железнодорожных узлов и аэродромов, а так- 
же снижение потерь нашей авиации от средств ПВО и ночной 
ИА противника». Части получили необычное официальное 
наименование «авиационные полки ночных охотников-блоки- 
ровщиков дальнего действия» (ап ноб ДД). 

В течение 1944 г. А-20С вели боевые действия в районе Сева- 
стополя, в Прибалтике, в Белоруссии, уничтожая неприятельскую 
авиационную технику, железнодорожные эшелоны и подавляя 
средства ПВО. Всего было поставлено 2771 экземпляр А-20. 

Характеристики А-20С: экипаж — 3 человека, силовая уста- 
новка — 2 х Мпрм К-2600--23 мощностью по 1600 л. с., размах 
крыла — 18,69 м и его площадь — 43,11 м”, длина — 14,63 м, 
высота — 5,36 м, вес пустого — 7250 кг, взлетный вес — 12 338 кг, 
максимальная скорость — 545 км/ч, дальность — 1759 км, ско- 
роподъемность — 429 м/мин, практический потолок — 7864 м, 
вооружение — | пушка калибра 20 мм, 2 пулемета Вгомпіпр 
калибра 12,7 мм и 1814 кг бомб. 


339 


АТ-6 Техап 

Под конец войны поступило небольшое количество учебно- 
тренировочных самолетов АТ-6 Техап, выпускавшихся амери- 
канской фирмой «Норт Америкэн» с 1935 г. Советские спе- 
циалисты впервые проявили интерес к «Тексану» в 1942 г., 
10 декабря был сделан специальный запрос американцам о 
возможности поставки партии из 30 машин. 

В начале весны 1943 г. через Мурманск и Архангельск при- 
были в разобранном виде восемь самолетов модификации 
АТ-6С. Первые шесть машин доставили в 6-ю запасную бри- 
гаду в Иваново, где их и собрали. Один самолет передали в 
НИИ ВВС, где он испытывался с 21 мая по 6 июня. Обшая 
оценка АТ-6С была достаточно высокой. Весьма ценным сочли 
то, что компоновка кабины походила на американские истре- 
бители, которые поступали к нам по ленд-лизу. Еше 20 АТ-6С 
прибыли южным маршрутом, через Иран. 

В марте 1945 г. наши представители в США запросили сразу 
600 АТ-6, но американцы согласились дать только 225. Теперь 
машины модификации АТ-6Е отправляли в собранном виде 
через Аляску. Первые АТ-бЕ пошли по трассе в июне, послед- 
няя группа «Тексанов» вылетела из Фэрбенкса в середине июля 
и уже к началу августа 1945 г. достигла Красноярска. 

Всего было получено 82 самолета АТ-6, которые распреде- 
лили в основном между запасными бригадами и полками, за- 
нимавшимися переучиванием на импортную технику, а также 
в летные училиша. 

Характеристики АТ-6А: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — 1 х Ргац & Мћипеу К-1340-49 Мазр мощностью 600 л. с., 
размах крыла — 12,8 м, длина самолета — 8,84 м, высота — 3,55 м, 
вес пустого — 1886 кг, взлетный вес — 2404 кг, максимальная 
скорость — 330 км/ч, дальность — 1205 км, практический по- 
толок — 7325 м, вооружение — 2 пулемета калибра 7,62 мм. 


Аг 196 

Этот двухпоплавковый гидросамолет создали в 1937 г. на 
фирме «Арадо» как корабельный катапультный разведчик и 
корректировщик для немецких тяжелых крейсеров и линко- 
ров. Первые поставки самолетов серии Аг 196А-1 начались в 
июле 1939 г., ими оснастили линейные корабли Решвсћапа 
и Адпига! Ота! Ѕрее. До начала войны 18 самолетов были по- 
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ставлены на крейсера 5сһагпһогві, Спеіѕепаи, Автіга! Ѕсһеег, 
Адпига! Ніррег, базировавшиеся в Киле, и крейсера Етдеп, 
Кош, Копезђегг, Гарде и Мштпбего, базировавшиеся в Виль- 
гельмсхафене. В 1940 г. Аг 196А поступили на вооружение бе- 
реговых подразделений люфтваффе, базировавшихся в Север- 
ной Европе. Всего было построено 593 самолета. 

В 1940 г., когда СССР вел переговоры с Германией о при- 
обретении линкора «Лютцов», вместе с ним собирались ку- 
пить и два самолета Аг 196. В начале 1941 г. в Германию пере- 
вели деньги и ожидали прибытия самолетов в Ленинград, но 
началась война. В конце войны несколько десятков Аг 196 
захватили на Балтике и Черном море. Большинство отправи- 
ли в авиационные погранотряды, в каждом из которых было 
по 6—8 самолетов Аг 196. Позднее у них стали заменять не- 
мецкие двигатели отечественными двигателями АШ-62ИР, с 
ними они летали до конца 50-х гг. В 1951 г. один Аг 196 ис- 
пытывался в НИИ морской авиации. 

Характеристики Аг 196А-3: экипаж — 2 человека, силовая 
установка — | х ВММ 132К мощностью 970 л. с., размах кры- 
ла — 12,4 м и его площадь — 28,3 м:, длина самолета — 11,0 м, 
высота — 4,45 м, вес пустого — 2990 кг, взлетный вес — 3730 кг, 
максимальная скорость — 310 км/ч, дальность — 1070 км, прак- 
тический потолок — 7200 м, вооружение — две 20-мм пушки 
МО-ЕЕ, 1 пулемет МС 17, | пулемет МО 15 и две 50-кг бомбы. 


АМ.41 АБегтайе 

Первый полет бомбардировщика АМ.41 Афептапе англий- 
ской фирмы «Армстронг-Уитворт» состоялся 20 марта 1940 г. 
Однако в дальнейшем в английских ВВС эти самолеты в ос- 
новном использовались в качестве транспортных для высадки 
десантов, а также буксировщиков грузовых планеров. 

В октябре 1942 г. было заключено соглашение между бри- 
танским и советским правительствами о поставке Советскому 
Союзу 200 экземпляров А.№.41. Самолеты перегоняли на боль- 
шой высоте по очень опасному маршруту через Норвегию, Шве- 
цию и Балтийское море, через зону действий истребителей 
противника. 

В Советском Союзе первую поступившую партию из 12 са- 
молетов подвергли тщательным испытаниям. Заключение было 
неутешительным. Английские машины значительно уступали 
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“отечественным дальним бомбардировшикам. Ознакомившись 
с результатами первых недель эксплуатации А.№.41 в нашей 
стране, комиссия ВВС рекомендовала отказаться от их даль- 
нейшей приемки или, по крайней мере, серьезно модифици- 
ровать их. Еше в мае 1943 г. перегонку самолетов приостано- 
вили, ав сентябре советское правительство официально от- 
казалось от 100 самолетов, а 86 потребовало модифицировать. 
Но вскоре отказались и от последних 86 экземпляров АМ.41. 

Прибывшие с первой партией 12 самолетов А.М/.41 поста- 
вили на вооружение 1-й (впоследствии 10-й гвардейской) ди- 
визии, они прослужили около полутора лет. За это время в 
авариях были разбиты по меньшей мере два самолета. Затем 
еще пригодные для полетов машины передали морской авиа- 
ции. Четыре из них служили в 65-м полку, где перевозили гру- 
зы с одного тылового аэродрома на другой. В 1944 г. две еще 
летавшие машины передали в Высшее морское авиационное 
училище имени Леваневского, которое тогда находилось в при- 
волжском городке Безенчук. Туда же прибыли еще три само- 
лета из Внукова. Все АМ.41 в училище вошли в учебный полк 
штурманов. На конец войны два самолета еще числились в 
строю, осенью 1945 г. их списали. 

Два самолета АМ.41 попали в 25-й запасной полк в Азер- 
байджане, специализировавшийся на переподготовке экипа- 
жей на импортную технику. Использовались они там как учеб- 
ные. По крайней мере один самолет в полку разбился в конце 
1943 г. 

Характеристики А.№.41 МКП: экипаж — 5 человек, сило- 
вая установка — 2 х Вп5!о! Негсшез ХІ мощностью по 1590 л. с., 
размах крыла — 23,48 м и его площадь — 74,6 м?, длина само- 
лета — 18,28 м, высота — 4,75 м, вес пустого — 10 260 кг, 
взлетный вес — 16 570 кг, максимальная скорость — 427 км/ч, 
дальность — 2092 км, практический потолок — 5486 м, воору- 
жение — 2 пулемета УіскКеге. 


В-17 

Руководство советской авиапромышленности пыталось ку- 
пить лицензию на производство бомбардировщика В-17 амери- 
канской фирмы «Боинг» еще в довоенное время. Летом 1941 г., 
когда после нападения Германии на СССР США предложили 
свою военную помощь, в администрации президента США об- 


342 


суждался вопрос о поставке западными союзниками 10 тяже- 
лых бомбардировциков в месяц. Пять должна была обеспечить 
Америка, пять -- Англия. В проекте, с которым прибыл в Мо- 
скву А. Гарриман, было записано, что США берутся поставить 
до июня 1942 г. 27 таких машин. 

Для принятия первых пати бомбардировщиков В-17 в США 
прибыла группа советских специалистов под руководством 
М.М. Громова. Но американцы В-17 нам не дали, предложив 
взамен В-25, В-26 и А-29. Еше одну попытку получить эти ма- 
шины сделали в 1944 г., когда советская сторона отправила 
запрос на поставку 240 самолетов В-17 в рамках ІУ протокола 
о военной помощи, но опять не получили ни одного. 

К середине 1944 г. было достигнуто соглашение об исполь- 
зовании американцами баз на советской территории с целью 
осушествления бомбардировок объектов на территории Вос- 
точной Германии, Венгрии и Польши. Для приема американ- 
ских самолетов В-17 с целью их дозаправки на Украине (в Пол- 
таве, Миргороде и Пирятине) были организованы авиабазы, 
аэродромы реконструировали, оснастили разборными метал- 
лическими взлетно-посадочными полосами, построили казар- 
мы и мастерские. Планировалось, что В-17 из 8-й и 15-Й воз- 
душных армий ВВС США стартуют со своих баз в Англии и 
Италии, отбомбятся и продолжат свой путь на Украину. Там 
их дозаправят топливом, подвесят новые бомбы и отправят на- 
зад. Советская сторона обеспечивала ПВО аэродромов, снаб- 
жение и частично обслуживание самолетов. 

Эти «челночные» рейды проводились с 2 июня по 19 сентября 
1944 г. В них участвовали 1030 самолетов, в том числе 529 бом- 
бардировщиков В-17, которые сбросили на немцев около 2000 т 
бомб. К началу осени советские войска ушли далеко вперед, и 
использование баз на Украине стало нецелесообразным. Од- 
нако на «челночной» базе оставались поврежденные В-17, ко- 
торые американцам эвакуировать было экономически не- 
выгодно. Более того, по мере продвижения Красной армии в 
Восточной Европе все чаще стали попадаться совершившие 
вынужденные посадки и брошенные экипажами английские и 
американские самолеты, в том числе и В-17. 

Поэтому было принято решение восстанавливать их своими 
силами для дальнейшего использования, так как тяжелые бом- 
бардировшики были остро необходимы советской авиации. 
Первоначально работы по поиску и восстановлению таких ма- 
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шин велись самодеятельно, отдельными частями или соедине- 
ниями. Например, в Венгрии и Австрии сбором и восстанов- 
лением американских тяжелых бомбардировшиков сначала 
занимался 449-й бомбардировочный полк. Затем было при- 
нато решение восстановленными В-17 доукомплектовать пол- 
ки 45-й авиадивизии дальнего действия, тогда единственного 
в нашей стране соединения четырехмоторных бомбардиров- 
ШИКОВ. 

К 1 июля 1944 г., например, 890-й полк из состава 45-й 
авиадивизии имел на вооружении 12 бомбардировщиков В-17, 
к началу октября поступление собранных в Европе четырехмо- 
торных бомбардировшиков закончилось, в строю полка на- 
ходились 16 исправных В-17С. Одна машина более раннего 
типа, В-17Е, поступила в ЛИИ, где прошла летные испытания. 

_ Характеристики В-17С: экипаж — 9 человек, силовая установ- 
ка-- 4 х Мпеһћ К-1820-65 мощностью по 1200 л. с., размах кры- 
ла — 31,62 ми его площадь — 131,92 м?, длина — 20,7 м, высо- 
та -- 4,7 м, вес пустого -- 13 880 кг, взлетный вес -- 22 520 кг, 
максимальная скорость -- 468 км/ч, дальность — 5471 км, прак- 
тический потолок — 11 278 м, вооружение -- 6 пулеметов ка- 
либра 12,7 мм, 1 пулемет калибра 7,62 мм и 4760 кг бомб. 


В-25 | 

Американский бомбардировщик В-25 «Митчелл» фирмы 
«Норт Америкэн» поставлялся в 1941—1945 гг. в СССР в зна- 
чительном количестве и начиная с середины войны составлял 
заметную часть парка авиации дальнего действия. Первые два 
В-25В прибыли в Мурманск 20 декабря 1941 г. Первая партия 
В-25В использовалась для учебных целей. 

Следующая партия «Митчеллов» из 72 машин В-25 была 
переправлена в СССР через Иран в марте 1942 г. Их перегоня- 
ли гражданские экипажи из компании «Пан Америкэн», само- 
леты летели из США через Бразилию, Атлантический океан, 
Африку и Ближний Восток. До конца года в СССР этим путем 
перегнали 102 В-25, а всего через Иран доставили 118 этих ма- 
ШИН. 

К концу весны 1942 г. на В-25 перевооружили три полка 
(37, 125 и 16-Й) в составе 222-й авиадивизии, которая действо- 
вала под Вязьмой, Дорогобужем, Ярцевом. Было совершено 
много дневных вылетов одиночными машинами и небольши- 
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ми группами без прикрытия истребителями. Целями являлись 
автомобильные и танковые колонны, укрепленные позиции. 
В итоге выяснилось, что использование В-25 по тактическим 
целям неэффективно, поэтому 29 сентября 1942 г. 222-ю диви- 
зию передали в авиацию дальнего действия. 

В 222-й дивизии «Митчеллы» применялись в основном в 
‚качестве ночных бомбардировщиков, наносивших удары по 
железнодорожным узлам, аэродромам, узлам сопротивления 
немцев. С декабря 1942 г. до середины лета 1943 г. «Митчеллы» 
действовали по объектам врага в Белоруссии, в сентябре уча- 
ствовали в подавлении вражеских дальнобойных батарей под 
Ленинградом. Позднее они совершали дальние рейды на Варша- 
ву, Бреслау, Кенигсберг, Тильзит, Берлин, в 1944 г. 222-я диви- 
зия разрушила железнодорожный узел Дебрецен в Венгрии. 

С конца 1942 г. большая часть бомбардировщиков В-25 по- 
ступала из Америки по АЛСИБу (через Аляску и Сибирь). Все- 
го в СССР по программе ленд-лиза было отправлено 870 эк- 
земпляров В-25, из которых до места назначения долетела 
861 машина. В целом в начале 1944 г. В-25 составляли около 
10% авиапарка АДД. К концу того же года все корпуса АДД, 
кроме 2-го гвардейского, имели В-25, а в 4-м гвардейском кор- 
пусе он являлся основным типом. К 1 января 1945 г. 18-я воз- 
душная армия (преемница АДД) обладала 320 «Митчеллами», 
которые составляли примерно пятую часть всей ее техники. 

В-25 применялся у нас и как дальний разведчик. Первые 
три самолета этого типа поступили в 4-й и 40-й дальнеразведы- 
вательные полки в ноябре 1942 г. Впоследствии по нескольку 
машин такого типа имели различные разведывательные полки 
и эскадрильи ВВС и морской авиации. Помимо этого, «Мит- 
челлы» имелись и в учебных частях, таких как учебный полк 
Военно-воздушной академии и 1-я высшая офицерская школа 
ночных экипажей АДД. 

Интересна судьба одного из самолетов В-25, попавшего в 
СССР вапреле 1942 г. не совсем обычным путем. Этот самолет 
участвовал в знаменитом рейде американских бомбардировши- 
ков В-25 на Токио. Главнокомандующий армейской авиацией 
США генерал Генри Арнольд назначил командиром группы 
подполковника Джеймса Дулиттла, одного из самых опытных 
летчиков-испытателей. 

Подполковник Дулиттл для участия в полете отобрал груп- 
пу добровольцев. Так как японские сторожевые корабли обыч- 
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но размешались на расстоянии 500 миль от Японских островов, 
то для обеспечения скрытности операции бомбардировщики 
В-25В должны были взлететь с авианосца на дальности 550 миль. 
Все лишнее оборудование с самолетов сняли, а взамен постави- 
ли дополнительные топливные баки, чтобы довести дальность 
полета до 2000 миль. Каждый самолет нес четыре 500-фунтовые 
бомбы, для экономии веса с них сняли башенные установки 
12,7-мм пулеметов. Кроме того, сняли часть радиооборудова- 
ния, дорогостояший бомбовый прицел заменили примитив- 
ным самодельным устройством. Хвостовая турель была заме- 
нена деревянным макетом, который должен был изображать 
пулеметы. 

Планом операции предусматривалось, что головной само- 
лет подполковника Дулиттла сбросит на Токио зажигательные 
бомбы, чтобы възвать пожары. Ориентируясь на их пламя, че- 
рез 3 часа сбросят бомбы еше 12 самолетов, а 3 оставшихся 
бомбардировщика атакуют Нагою, Кобе и Осаку. После атаки 
самолеты должны были лететь в Китай и садиться на аэродро- 
мы, принадлежашие войскам Чан Кайши. Поскольку ни один 
из пилотов-добровольцев еше не взлетал на бомбардировшике 
В-25 с авианосца, 3 февраля 1942 г. состоялись тренировочные 
полеты двух машин с палубы авианосца. 2 апреля 1942 г. из 
Сан-Франциско вышел авианосец Ногпе! с 16 бомбардировши- 
ками В-25В на его летной палубе. Ноте: соединился 13 апреля 
с авианосцем Епїегргіѕе, который обеспечивал прикрытие с 
воздуха, образовав 16-е оперативное соединение. В это соеди- 
нение, помимо двух авианосцев, входили четыре крейсера, во- 
семь эскадренных миноносцев и два танкера. 

Японцы, проанализировав данные радиоперехватов, дога- 
дались, что американцы готовят какую-то операцию. Обљединен- 
ный штаб японского флота приказал авиации ВМФ сконцентри- 
роваться в районе Токио, а также привести в боевую готовность 
патрульные суда береговой охраны. Рано утром 18 апреля, при- 
близительно в 650 милях от японского побережья, один из 
апонских сторожевых кораблей заметил американскую зскадру. 
Хотя американцы его быстро потопили, но, учитывая вероят- 
ность передачи сторожевиком по радио сигнала тревоги, коман- 
дуюший 16-м оперативным соединением адмирал У. Халсей 
срочно пересмотрел первоначальный план, которым предусма- 
тривался взлет бомбардировшиков в полдень 19 апреля, и.при- 
казал группе взлетать немедленно. Самолет Дулиттла оторвалса 
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от палубы первым в 8:20 утра 18 апреля, а последний самолет 
взлетел в 9:20, после чего группа взяла курс на Токио. Сразу 
же после взлета последнего самолета авианосное соединение 
развернулось и полным ходом ушло из этого района, опасаясь 
атаки японцев. | 

Налет бомбардировщиков застал японцев врасплох, так как 
те предполагали, что для взлета бомбардировщиков американ- 
ские авианосцы должны будут подойти к побережью на рас- 
стояние около 200 миль, то есть ожидали атаку позже. Бомбар- 
дировщики не были перехвачены истребителями над Японией, 
и только один из них сбили огнем зенитной артиллерии. Налет 
причинил японцам небольшие материальные разрушения, по- 
этому с военной точки зрения он был бесполезен. Однако аме- 
риканская пропаганда утверждала, что этот рейд имел большое 
моральное значение для поднятия духа американских солдат, 
а также заставил японцев перестроить структуру авиации ПВО 
для защиты Токио и других городов Японии от возможных на- 
летов американской авиации. Дулиттл за этот рейд был пред- 
ставлен к медали и произведен сразу в бригадные генералы. 

Охваченная эйфорией от рейда Дулиттла американская об- 
щественность не знала, что все участвовавшие в рейде бомбар- 
дировщики, за исключением одного, были потеряны, так как 
запасов топлива не хватило, чтобы дотянуть до не занятых япон- 
цами районов Китая. Экипажи или покидали самолет, выпрыг- 
нув с парашютом, или совершали аварийную посадку с по- 
вреждением машины. Из 75 человек экипажей этих самолетов 
5 человек погибли, а 10 были захвачены в плен японцами. Плен- 
ные были впоследствии обвинены японскими властями в бом- 
бардировке гражданских объектов, троих из них казнили, а 
один летчик умер в тюрьме. Часть летчиков, включая Дулиттла, 
сумела выйти из районов, занятых японцами. Однако рейд стал 
причиной проведения японцами карательной акции в Китае, 
в результате которой было уничтожено около 250 тысяч китай- 
цев. Что касается уцелевшего американского бомбардировщика 
(№ 02242), то он, отбомбившись, свернул с запланированного 
курса в сторону территории Советского Союза и благополучно 
приземлился на дальневосточном аэродроме Унаши. 

Об этом инциденте с самолетом 23 апреля 1942 г. советское 
руководство через американского посла адмирала Стэндли офи- 
циально сообщило президенту США. Дальнейшая судьба само- 
лета и его экипажа сложилась таким образом. В-25В изучался 
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летчиками ВВС Тихоокеанского флота и облетывался ими. Из 
Унашей, где он сел, его перегнали сначала на аэродром Семе- 
новка, а затем, по приказу, в Москву, в 65-И авиаполк особого 
назначения. 

Американский экипаж самолета -- командир майор Эдвард 
Йорк, второй пилот лейтенант Роберт Эмменс, штурман-бом- 
бардир лейтенант Нормам Херндон, бортинженер сержант 
Теодор Лабэн и воздушный стрелок сержант Дэвид Пол — сна- 
чала перевезли в город Оханск Молотовской (ныне Пермская) 
области, где они жили несколько месяцев. Затем их перевели 
в Ташкент, а оттуда в Ашхабад, там они некоторое время об- 
служивали американские самолеты, поступавшие в СССР по 
ленд-лизу. Летом 1943 г. американский экипаж переправили в 
Иран, где в ту пору наряду с советскими частями находились 
военные контингенты США и Великобритании. Оттуда летчи- 
ки кружным путем через страны Ближнего Востока, Африки и 
Латинской Америки вернулись на родину в США. Их, как на- 
циональных героев, принимал в Белом доме президент и Вер- 
ховный главнокомандующий Ф. Рузвельт. 

Когда Великая Отечественная война подошла к концу, в 
строю ВВС находились 497 «Митчеллов». В августе 1945 г. эти 
машины применялись в боевых действиях против Японии. На 
Курилах использовались и несколько самолетов, полученных 
неофициальным путем в 1943—1945 гг. Первые четыре из них 
сели на аэродроме Елизово под Петропавловском после на- 
лета американской авиации на Парамушир 11 сентября 1943 г., 
все эти машины принадлежали 77-й эскадрилье ВВС армии 
США. Еше один бомбардировцик добавился через год, 17 сен- 
тября 1944 г. Всего на Камчатке приземлились 12 самолетов 
В-25. Последний из них, В-25) Р. Уолбринка, сильно повреж- 
денный японскими зенитчиками, совершил вынужденную по- 
садку на брюхо 10 июня 1945 г. Несколько самолетов удалось 
отремонтировать и поставить в строй 128-й смешанной диви- 
зии. На 27 августа там имелось пять В-25, из них четыре — в 
903-м бомбардировочном полку. Все они были разных моди- 
фикаций — С, О, С, и 7. Их использовали как учебные, для 
подготовки к получению американских бомбардировщиков 
А-20, а также Для различных вспомогательных целей. 

Характеристики В-250: экипаж — 5 человек, силовая уста- 
новка — 2 х Мпају К-2600-13 мощностью по 1700 л. с., размах 
крыла — 20,6 м и его площадь — 56,67 м?, длина — 16,12 м, 
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высота — 4,82 м, вес пустого — 9208 кг, взлетный вес — 15 880 кг, 
максимальная скорость — 457 км/ч, дальность — 2414 км, прак- 
тический потолок — 6452 м, вооружение — 6 пулеметов кали- 
бра 12,7 мм и 1360 кг бомб. 


0С-3/Ли-2 

С середины 1938 г. отечественнал авиапромышленность на- 
чала серийное производство самолета ПС-84, а с сентября 
1942 г. он выпускался под обозначением Ли-2 (по имени глав- 
ного инженера завода Бориса Павловича Лисунова, руководив- 
шего внедрением). Ли-2 (ПС-84) представлал собой лицензи- 
онный вариант американского самолета «Дуглас» ОС-3. В США 
было выпушено 10 692 таких самолета, еше около 2000 были 
построены по лицензии в СССР. При подготовке серийного 
производства была выполнена большая работа по переработке 
чертежей применительно к отечественной технологии и пере- 
воду размеров с дюймов на миллиметры. Этой работой руко- 
водил В.М. Мясишев; подобную работу не смогли провести 
фирмы «Фоккер» и «Мицубиси», также закупившие лицензии 
на производство самолета ОС-3 и вынужденные проводить 
лишь сборку самолетов из агрегатов, привезенных из США. 

Ли-2 имел несколько модификаций, конструктивно почти 
не отличавшихся друг от друга. Военный вариант Ли-2 представ- 
лял собой ночной бомбардировшик с оборонительным стрелко- 
вым вооружением и двигателями АШ-62ИР. Для защиты за- 
дней полусферы ‘имел турель с пулеметом (ШКАС или УБТ) и 
два пулемета ШКАС в бортах фюзеляжа. Под центропланом 
самолет нес до 2 т бомб различного калибра, в том числе четы- 
ре ФАБ-250, и типа (зажигательных, термитных и др.). Под 
консолями крыла могли подвешиваться несколько снарядов 
РС. Экипаж состоял из четырех человек (два летчика, штурман- 
радист и стрелок). В этом варианте он мог перевозить до 20 че- 
ловек и дополнительный груз. Военный вариант самолета вы- 
пускался до конца войны и широко применялся для полетов 
над фронтовой полосой, к партизанам и т. п. Летные качества 
из-за турели и наружных подвесок несколько снизились — 
максимальная скорость была почти на 25 км/ч меньше, чем у 
транспортного Ли-2. 

Самолет хорошо себя зарекомендовал как пассажирский и 
транспортный, имел широкое распространение, отличался на- 
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дежностью, экономичностью и простотой в.эксплуатации. Он 
применялся в Великой Отечественной войне для самых раз- 
нообразных перевозок на фронте и в тылу. 

Характеристики Ли-2: экипаж -- 4 человека, силовая установ- 
ка — 2 х АШ-62ИР мощностью по 1000 л. с., размах крыла — 
28,81 ми его площадь — 97,1 м”, длина — 19,65 м, высота — 
5,17 м, вес пустого — 7650 кг, взлетный вес — 10 700 кг, макси- 
мальная скорость — 320 км/ч, дальность — 2500 км, практиче- 
ский потолок — 5600 м, полезная нагрузка — 14—21 пассажир. 


Во 15 Ма! 

Немецкий гидросамолет Оо 15 Ма! («Кит») фирмы «Дор- 
нье» строился в обход запретов по Версальскому договору в 
Италии с 1922 г. «Валь» выпускался большой серией (более 
300 экземпляров) и летал во многих странах. Состоял на во- 
оружении в Германии, Голландии, Испании. 

В 1926 г. Советский Союз закупил первые 20: машин, поз- 
же — еше около 40 экземпляров. Сначала Оо 15 поступали из 
Италии с двигателями «Лоррэн-Дитрих», позднее из Германии 
и Швеции поступали только планеры, а на заводе № 45 в Се- 
вастополе на них ставили отечественные двигатели М-17. Здесь 
же их оборудовали для эксплуатации в полярной авиации или 
переделывали в военный вариант. Гражданские самолеты до- 
ставляли грузы по всему побережью Северного Ледовитого оке- 
ана, здесь особенно пригодилась их способность садиться на 
снег, лед и замерзший грунт. В авиации ВМФ гидросамолеты 
Ро 15 летали вплоть до 1941 г., в полярной авиации — до 1946 г. 

Характеристики Оо 15 Ма!: экипаж — 4 человека, силовая 
установка — | х «Лоррэн-Дитрих» (М-17) мощностью 730 л. с., 
размах крыла — 23,2 ми его площадь — 96,59 м?, длина — 
18,15 м, высота — 5,35 м, вес пустого — 4340 кг, взлетный 
вес — 7000 кг, максимальная скорость — 210 км/ч, дальность — 
2000 км, практический потолок — 3600 м, вооружение — 2 пу- 
лемета и 200 кг бомб. 


Оо 24 

Самолет Оо 24 разработан для замены Оо 15. В 1935 г. по- 
ступил заказ на 12 машин от правительства Голландии, затем 
такие машины закупили Испания и Швеция. 
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В СССР летал по крайней мере один самолет, захваченный 
в конце войны на Черном море, он применялся на Северных 
гидроавиалиниях вплоть до 1948 г. 

Характеристики По 24: экипаж — 4 человека, силовая уста- 
новка — 3 х «Райт-Циклон» К-1820-Е52 мощностью по 760 л. 
с., размах крыла — 27,0 ми его площадь — 108,0 м?, длина — 
21,9 м, высота -- 5,7 м, вес пустого -- 9200 кг, взлетный вес 
-- 12 400 кг, максимальная скорость -- 300 км/ч, дальность -- 
4500 км, практический потолок -- 4800 м, вооружение -- 2 пу- 
лемета и 200 кг бомб. 


НР.52 Натрдеп 

К началу Второй мировой в составе ВВС Англии было 
226 бомбардировциков НР.52 Натрдеп фирмы «Хандли 
Пейдж», принятых на вооружение в 1937 г. Подобно нашим 
бомбардировщикам СБ и Ил-4, эти самолеты составляли основ- 
ную часть бомбардировочной авиации Англии в начале войны. 
Всего «Хэмпдены» ВВС Англии совершили 16 541 вылет, в 
которых сбросили 9261 т бомб. В боях было потеряно 413 са- 
молетов, 194 погибли по другим причинам. Постепенно «Хэмп- 
дены» начали переводить в учебно-тренировочные подраз- 
деления и в подразделения берегового командования ВВС 
Англии. 

В Советский Союз по ленд-лизу поставили 20 экземпля- 
ров НР.52. Они состояли на вооружении бомбардировочной 
авиации Северного флота и принимали участие в боевых дей- 
ствиях. Так, например, 4 июля 1943 г. группа бомбардиров- 
шиков 9-го минно-торпедного авиаполка вылетела в район 
Варангер-фьорда для атаки стоявших на якоре немецких ко- 
раблей. В составе этой группы было два «Хэмпдена». Однако 
при выходе из бомбовой атаки наши самолеты были атакова- 
ны немецкими истребителями ВЕ109 из состава 7/Ја5. В ре- 
зультате воздушного боя оба «Хэмпдена» получили сильные 
повреждения и при возврашении на базу совершили вынуж- 
денную посадку на воду. Экипажи самолетов были подобра- 
ны торпедными катерами. 

Характеристики НР.52 Натрдеп МКІ: экипаж — 4 челове- 
ка, силовая установка -- 2 х Вгісіюі Реравив ХУШ мощностью 
по 965 л. с., размах крыла — 21,08 м, длина — 16,32 м, высо- 
та -- 4,55 м, вес пустого -- 5343 кг, взлетный вес -- 8508 кг, 
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максимальная скорость -- 409 км/ч, дальность -- 3034 км, 
практический потолок -- 6919 м, вооружение -- 4 пулемета и 
1814 кг бомб. 


Ноггісапе 

Первый полет опытного образца истребителя Нигпсапе 
(«Ураган»), разработанного английской фирмой «Хаукер», со- 
стоялся 6 ноября 1935 г., 3 июня 1936 г. фирма получила перво- 
начальный заказ на 600 серийных машин. В начале Второй 
мировой войны 19 эскадрилий ВВС Великобритании были 
полностью укомплектованы самолетами Нштісапе. С сентября 
1941 г. истребители Нигпсапе начали поставляться в СССР по 
ленд-лизу, впервые они приняли участие в обороне Мурманска. 
В дальнейшем на «Харрикейнах» советские летчики сражались 
на Северном флоте, в частности Герой Советского Союза Борис 
Феоктистович Сафонов (25 личных побед и 14 побед в группе 
на И-16, МиГ-3 и «Харрикейнах», погиб в 1942 г.) нес службу 
патрулирования и охраны морских конвоев в районе Кольско- 
го полуострова — Мурманска. 

Массовое появление «Харрикейнов» на советско-герман- 
ском фронте произошло весной —летом 1942 г. Их применяла 
морская авиация на Северном и Балтийском флотах, полки 
ВВС, действовавшие на Карельском, Калининском, Северо- 
Западном, Воронежском фронтах и части ПВО в различных 
районах страны. Из «Харрикейнов» было сформировано 29 авиа- 
полков, что составляло 5,2% от всех сформированных в период 
войны истребительных авиаполков. 

В целом «Харрикейны» имели много недостатков, определяв- 
ших их большие потери. В 1942 г. среди потерянных нашими ВВС 
истребителей насчитывалось около 8% «Харрикейнов», что пре- 
вышало их долю в общем парке. С учетом этого в марте 1942 г. 
советское командование решило провести полную модерниза- 
цию вооружения «Харрикейнов». Новое мощное вооружение 
расширило возможности «Харрикейна» как в воздушном бою, 
так и при действиях по наземным целям. Поэтому «Харрикейн» 
довольно часто использовался как истребитель-бомбардиров- 
щик и отчасти как штурмовик. В начале 1943 г. в нашу страну 
через Иран прибыли «противотанковые» модификации «Харри- 
кейна» (Пр и ГУ) с 40-мм пушками в подвесных контейнерах, 
весной 1943 г. их использовали в боях на Северном Кавказе. 
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Серьезным испытанием для «Харрикейнов», которыми бы- 
ла укомплектована 235-я авиадивизия, стало участие в боях на 
Дону, а затем на дальних подступах к Сталинграду. Отсутствие 
пополнений привело к тому, что английские истребители по- 
степенно исчезли из парка машин ВВС. Если на | июля 1942 г. 
в ВВС имелось 202 «Харрикейна», то в ноябре их осталось 
лишь 130. Они продолжали играть заметную роль только на 
северных участках советско-германского фронта. С получени- 
ем от отечественной авиапромышленности значительного ко- 
личества самолетов современных типов «Харрикейны» посте- 
пенно перестали применяться на фронте как истребители. 
Небольшое их количество использовалось в качестве развед- 
чиков и корректировщиков. 

В Саратовской высшей авиационно-планерной школе «Хар- 
рикейны» переделали для буксировки десантных планеров А-7 
и Г-11. Они совершили с планерами несколько полетов к пар- 
тизанам. Но основной сферой применения «Харрикейнов» во 
второй половине войны стали части ПВО. Туда «Харрикейны» 
стали поступать практически с декабря 1941 г., нос конца 1942 г. 
этот процесс резко ускорился. Этому способствовало посту- 
пление из Англии самолетов модификации ПС с четырьмя 
20-мм пушками «Испано». Если на 1 июля 1943 г. в ПВО было 
495 «Харрикейнов», то на | июня 1944 г. — уже 711. Они про- 
служили там всю войну, на их боевом счету 252 самолета врага. 

В 1944 г. часть машин этого типа использовалась в ПВО как 
самолеты-осветители при отражении ночных налетов. Обычно 
«Харрикейн» брал по две осветительные бомбы САБ-100 и сбра- 
сывал их, находясь на 2000--2500 м выше вражеских бомбар- 
дировщиков. Атаку подсвеченных бомбардировщиков выпол- 
няла ударная группа. В разных полках ПВО для этой цели дер- 
жали по два--четыре «Харрикейна». 

Обшее количество поставленных в Советский Союз само- 
летов составило 2952 экземпляра (в модификациях МК.П, ІУ, 
У, Х). Помимо СССР истребитель «Харрикейн» поставлялся в 
Югославию, Бельгию, Иран, Польшу, Румынию и Турцию. 

Характеристики Нигпсапе МК.П: экипаж — | человек, си- 
ловая установка — | х Ко -Коусе Мегііп ХХ мощностью 
1280 л. с., размах крыла — 12,19 м и его площадь — 23,93 м”, 
длина -- 9,81 м, высота -- 3,98 м, вес пустого — 2569 кг, 
взлетный вес -- 3649 кг, максимальная скорость -- 529 км/ч, 
дальность -- 1480 км, скороподьемность -- 838 м/мин, прак- 
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тический потолок — 9800 м, вооружение — 4 пушки Ніѕрапо 
калибра 20 мм или 4 пулемета УБ-20 калибра 12,7 мм, 8 РС-82 
или 450 кг бомб. 


ЈО 52 

Первый опытный образец грузопассажирского самолета 
Ји 52/3т немецкой фирмы «Юнкерс», оснашенный трема дви- 
гателями «Пратт-Уитни», взлетел в апреле 1931 г., а уже через год 
начались поставки самолетов авиакомпаниям. В 1935 г. со сбо- 
рочных линий начали сходить бомбардировщики Ји 52/3т-23е 
с двигателями ВМУ 132А-3, к концу года ими вооружили 12 бом- 
бардировочных групп. Летом 1936 г. 20 машин Ји 52/3т-23е 
перебросили в Испанию, где они занимались доставкой из Ма- 
рокко пехотных частей и артиллерии для полдержки франки- 
стов. С середины августа часть машин стала использоваться в 
качестве бомбардировщиков. В ноябре к ним присоединились 
самолеты Ји 52/3 п1-24е из 88-й бомбардировочной группы «Ле- 
гиона «Кондор». 

К началу Второй мировой войны в люфтваффе числилось 
552 самолета Ји 52/3т. Кроме транспортных и учебных задач, 
Ји 52/3т использовались и в качестве минных тральщиков 
под обозначением Ји 52/3т (М5). В конце июня 1941 г. на 
советско-германском фронте действовали четыре авиатран- 
спортные группы, однако к концу года к ним были добавлены 
еше пять специально сформированных групп. Всего выпусти- 
ли 3225 самолетов Ји 52/3т различных модификаций (грузо- 
вые, почтовые, санитарные и другие версии с колесным, лыж- 
ным или поплавковым шасси). 

После Сталинградской битвы в качестве трофеев в СССР 
оказалось более 50 самолетов Ји 52/3т. Сухопутные варианты 
передавали главным образом в ГВФ. Поплавковый вариант 
появился после войны, возможно, это был единственный эк- 
земпляр. В 1946—1948 гг. он летал на речных авиалиниях Вос- 
точной Сибири. 

Характеристики Ји 52/3т: силовая установка — 3 двигате- 
ля ВМҰ 132 мощностью по 960 л. с., размах крыла — 29,2 м 
и его площадь — 110,0 м”, длина самолета — 18,9 м, высота — 
5,55 м, вес пустого — 5725 кг, максимальный взлетный вес — 
11 000 кг, максимальная скорость — 275 км/ч, практический 
потолок — 5900 м, дальность — 1300 км. 
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«Мапт» 156 (ПС-30) 

Трансокеанская летаюшая лодка Машп 156 с большой даль- 
ностью полета была построена в США фирмой Сіепп 1. Магіп 
Согр. по советскому заказу. Предполагалось использовать ее в 
качестве дальнего морского разведчика и бомбардировщика с 
постройкой большой серии. В феврале 1938 г. первую постро- 
енную машину (из трех заказанных) в разобранном виде доста- 
вили в СССР. Собранный опытный образец передали в НИИ 
ГВФ и испытывали в Химках до 1939 г. 

Под лицензионное производство планировалось построить 
специализированный завод № 30 в Савелове, руководил до- 
водками и готовил военный вариант П.Д. Самсонов. Он спро- 
ектировал машину с бомболюком в днише и пулеметным во- 
оружением, в 1938 г. построили даже полноразмерный макет. 
Однако самолет в серию не запускался: стало ясно, что гидро- 
самолет-гигант, сравнительно тихоходный, должен уступить 
место сухопутному бомбардировщику и торпедоносцу со ско- 
ростями по крайней мере в полтора раза большими. Гидро- 
самолет, получивший наименование ПС-30, был передан в 
«Аэрофлот», где он эксплуатировался до 1944 г. на авиалинии 
Хабаровск-- Петропавловск-на- Камчатке. Затем его законсер- 
вировали и в 1946 г. списали, судьба двух других машин неиз- 
вестна. 

Характеристики М-156С: экипаж -- 7 человек, силовая 
установка — 4 х «Райт-Циклон» СК-1820-С2 мощностью по 
850 л. с., размах крыла — 47,9 м и его площадь — 213,0 м”, 
длина -- 28,0 м, высота -- 7,51 м, вес пустого — 14 400 кг, 
взлетный вес — 28 100 кг, максимальная скорость — 252 км/ч, 
дальность -- 5000 км, практический потолок -- 4400 м. 


0520 КіпаҒ5һег 

Первый полет корабельного разведчика-корректировшика 
0520 Кіпрһвһег («Зимородок») американской фирмы «Воут» 
состоялся | марта 1938 г. Самолет активно участвовал в со- 
ставе ВМФ США во Второй мировой войне. 

Весной 1944 г. в счет доли при разделе трофейных итальян- 
ских кораблей американцы временно предоставили СССР лег- 
кий крейсер «Милуоки». 24 августа 1944 г. «Милуоки», пере- 
именованный в «Мурманск», прибыл на Северный флот. На 
борту крейсера имелись два О521)-3. В боевых операциях 
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самолеты-разведчики, по-видимому, не участвовали, так как 
«Мурманск» в основном стоял на якоре в Архангельске, но со- 
вершали тренировочные и различные вспомогательные поле- 
ты. Крейсер «Милуоки» вместе с самолетами вернули амери- 
канцам в 1947 г. 

Характеристики 0520: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — | х Е-1830-82 мощностью 450 л. с., размах крыла — 
10,95 м и его площадь — 24,34 м”, длина — 10,31 м, высота — 
4,61 м, вес пустого — 1870 кг, взлетный вес — 2722 кг, макси- 
мальная скорость — 292 км/ч, дальность — 1296 км, практиче- 
ский потолок — 3960 м, вооружение — 2 пулемета Вгомпіпе 
калибра 7,62 мм и І бомба весом 295 кг. 


О-52 Ом! 

Армейский разведчик и самолет наблюдения О-52 Ом! 
(«Сова») был создан американской фирмой «Кертисс» в 
1940 г. ВВС США заказали серию из 203 самолетов О-52 
еше до первого полета опытного образца, поднявшегося в 
небо в 1941 г. 

Однако практика боевых действий в Европе показала, что 
сама идея классического ближнего разведчика уже устарела. 
Ему не под силу было действовать в условиях мошной ПВО, 
болышой концентрации вражеских истребителей в воздухе. 
Тихоходные и слабо вооруженные «универсальные» бипланы 
и монопланы начали сменяться скоростными машинами, как 
правило переделанными из истребителей. В Советский Союз 
было поставлено 19 экземпляров О-52. 

Характеристики О-52: экипаж -- 2 человека, силовая уста- 
новка — 1 х Ртай & Мћипеу К-1340—51 мощностью 600 л. с., 
размах крыла — 13,36 м и его площадь — 19,51 м?, длина — 
7,75 м, высота -- 2,83 м, вес пустого -- 1919 кг, взлетный 
вес — 2407 кг, максимальная скорость — 335 км/ч, дальность — 
1126 км, вооружение — 1 пулемет калибра 12,7 мм. 


Р-39 АіғасоБға 

Первый полет опытного образца истребителя Р-39 амери- 
канской фирмы. «Белл» состоялся в апреле 1939 г. В апреле 
1940 г. правительство Великобритании заказало для англий- 
ских ВВС 675 самолетов экспортного варианта Р-39. В Вели- 
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кобританию первые Р-39, получившие название «Аэрокобра», 
начали поступать с июля 1941 г. Однако они не имели успеха 
в воздушных боях против скоростных истребителей-бомбар- 
дировщиков «Мессершмитт» ВЕ 110 над территорией Велико- 
британии. Поэтому уже в декабре 1941 г. «Аэрокобры» сняли 
с вооружения ВВС Англии, часть самолетов направили на 
Ближний Восток и в Юго-Восточную Азию, а другую часть 
предложили Советскому Союзу. 

К концу Второй мировой войны истребитель Р-39 «Аэро- 
кобра» в вариантах Р-39М и Р-390 стал основным истребите- 
лем среди поставляемых союзниками истребителей в СССР 
по ленд-лизу. В процессе серийного производства, продол- 
жавшегося до июля 1944 г., фирмой «Белл» было построено 
9558 истребителей, из которых 4924 были поставлены в Со- 
ветский Союз. 

Из ленд-лизовских истребителей «Аэрокобра» был на- 
иболее успешно применявшийся самолет, из них в 1942— 
1943 гг. были сформированы и отправлены на фронт 25 авиа- 
полков, что составляло 4,2% от всех сформированных за го- 
ды войны истребительных авиаполков. К сожалению, у «Аэро- 
кобры» имелись недостатки и дефекты. В процессе ее лет- 
ных испытаний в НИИ ВВС случались катастрофы, в резуль- 
тате которых погибли трое летчиков-испытателей. К тому же 
при эксплуатации в строевых частях в 1943 г. отмечался вы- 
сокий процент неисправных самолетов «Аэрокобра» — до 
17,5%. 

На «Аэрокобре» с весны 1943 г. до конца войны летал наш 
ас Александр Иванович Покрышкин, одержав на ней 48 из 
своих 59 побед. Вместе с А.И. Покрышкиным на этих истре- 
бителях заканчивали войну и такие прославленные асы, как 
Николай Дмитриевич Гулаев (57 побед), Григорий Андреевич 
Речкалов (61 победа), Дмитрий Борисович Глинка (50 побед) 
и др. 

Характеристики Р-390: зкипаж — 1 человек, силовал уста- 
новка — | х У-1710—35 мощностью 1150 л. с., размах кры- 
ла — 10,36 м и его площадь — 19,86 м?, длина — 9,2 М, высо- 
та -- 3,78 м, вес пустого -- 2561 кг, взлетный вес -- 3447 кг, 
максимальная скорость -- 605 км/ч, дальность -- 845 км, ско- 
роподъемность — 762 м/мин, практический потолок — 10 670 м, 
вооружение — 1 пушка Т9 калибра 37 мм, 4 пулемета Е 
калибра 12,7 мм и І бомба весом 227 кг. 
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Р-40 УУагһау/К 

Самолет американской фирмы «Кертисс» Р-40 Магћамк 
(«Ястреб войны») считался одним из основных истребителей 
ВВС США во Второй мировой войне. До завершения произ- 
водства в декабре 1944 г. в обшей сложности было построено 
15 000 экземпляров Р-40 различных модификаций. В ВВС Ан- 
глии полученные из США самолеты Р-40 назывались Кійуһамк 
МК.ІУ. | 

Первые Р-40 прибыли в Архангельск в октябре 1941 г. Это 
были английские машины, от которых англичане при первой 
возможности поспешили избавиться. Полученные самолеты 
собирали на аэродроме, расположенном в 25 км от Архангель- 
ска. Вскоре поступило еше 25 экземпляров Р-40, закупленных 
в США за золото. В кратчайшие сроки самолеты начали пере- 
даваться в боевые части. Советские пилоты считали Р-40 сред- 
ними машинами, лучше, чем И-15 и И-16, но хуже Яков. Это 
мнение сохранилось до конца войны. Р-40 уступал в популяр- 
ности Якам и Ла. 

В начале 1942 г. стали поступать из США модификации 
Р-40Е, Р-40Ғ, Р-40К, Р-40М и Р-40М. Всего в Советский Союз 
отправили 2430 самолетов Р-40, но доставить удалось лишь 
2097 машин. 

Характеристики Р-40: экипаж -- І человек, силовая уста- 
новка — | х АШзоп У-1710--39 мощностью 1150 л. с., размах 
крыла — 11,38 м и его площадь — 21,92 м”, длина — 9,5 м, 
высота — 3,22 м, вес пустого — 2880 кг, взлетный вес — 4173 кг, 
максимальная скорость -- 539 км/ч, дальность -- 1368 км, 
практический потолок -- 8840 м, вооружение -- 6 пулеметов 
Вгомпіпе калибра 12,7 мм и 320 кг бомб. 


Р-47 Тћопдегђоћ 

В 1944 г. Советский Союз получил от США 191 истребитель 
Р-47 Тћипдегбо («Удар молнии») фирмы «Рипаблик», еше 
5 машин получили в 1945 г. Большинство Р-47 прибыло в Со- 
ветский Союз южным маршрутом через Иран в Среднюю Азию 
(Кировабад), где самолеты принимал 11-й запасной бомбар- 
дировочный авиационный полк. Первые истребители Р-470 
начали поступать с 24 августа 1944 г. 

В состав 11-го ЗБАП входили четыре эскадрильи: на базе 
1-й и 2-й велась подготовка бомбардировочных экипажей, на 
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базе 3-й и 4-й — подготовка летчиков-истребителей, главным 
образом для самолетов Р-39М/О и Р-47. 

До окончания войны в Европе истребители Р-47 так и не 
появились на вооружении фронтовых частей ВВС РККА, 
почти все они поступили в истребительные авиаполки Юго- 
Западного округа ПВО. Эта мошная авиационная группиров- 
ка была сформирована 24 декабря 1944 г. для прикрытия пу- 
тей сообшения 1, 2, Зи 4-го Украинских фронтов в РУМБНИИ, 
Венгрии и Чехословакии. 

Характеристики Р-47: зкипаж — І человек, силовая установ- 
ка — | х Ргай & Мћипеу К-2800—21 мощностью 2000 л. с., размах 
крыла — 12,43 м, длина — 11,01 м, высота — 4,31 м, вес пусто- 
го — 4491 кг, взлетный вес — 6123 кг, максимальная скорость — 
697 км/ч, дальность-- 1030 км, практический потолок — 12 802 м, 
вооружение — 8 пулеметов калибра 12,7 мм и 227 кг бомб. 


Р-51 Мизтапад 

Истребитель Р-51 Ми$ап фирмы «Норт Америкзн» был 
принят на вооружение ВВС США в 1940 г., в том же году 620 эк- 
земпляров заказали ВВС Англии. В сентябре 1941 г. начались 
ленд-лизовские поставки Р-51 из США в Англию. 

«Мустанг» хорошо действовал в качестве тактического раз- 
ведчика и ударного самолета. На низких высотах он оказался 
быстрее немецких истребителей ВЕ-109 и Ем 190. В Советский 
Союз было поставлено 10 экземпляров Р-51. 

Характеристики Р-51 Ми (апр МК.І: экипаж — | человек, си- 
ловая установка — | х АШзоп М-1710-ЕЗК мошностью 1150 л. с., 
размах крыла -- 11,29 м и его плошадь — 21,83 м”, длина — 
9,81 м, высота — 3,72 м, вес пустого — 2858 кг, взлетный вес — 
3900 кг, максимальная скорость -- 628 км/ч, дальность — 
1680 км, скороподьемность — 564 м/мин, практический по- 
толок -- 9754 м, вооружение -- 4 пулемета калибра 12,7 мми 
4 пулемета калибра 7,62 мм. 


Р-63 КласоБга 

Поставки истребителей фирмы «Белл» Р-63 Капрсобга для 
ВВС США начались в 1943 г. В декабре того же года «Белл» 
направила подробную информацию о Р-63 потенциальным за- 
казчикам, в том числе и советским представителям. В 1944 г. 


359 


началась ленд-лизовская поставка в Советский Союз истреби- 
телей Р-63, которыми оснашались строевые части ПВО, так 
как на высотах более 7500 м «Королевская кобра» обгоняла и 
«Спитфайр», и наш Ла-7. Самым первым подразделением, по- 
лучившим «Кингкобры», стал 28-й полк ПВО, базировавший- 
ся под Москвой на аэродроме Внуково, это произошло в дека- 
бре 1944 г. В первую очередь «Кингкобрами» пополняли части, 
ранее вооруженные Р-39, на І мая 1945 г. в полках ПВО уже 
числился 51 экземпляр Р-6ЗА. В ВВС внедрение новых истре- 
бителей началось летом 1945 г. Приоритет отдавался дальне- 
восточным воздушным армиям, готовившимся к боевым дей- 
ствиям против Японии. 

Первой дивизией, получившей Р-63А, стала 190-я истреби- 
тельная авиадивизия, которая перебазировалась в Забайкалье 
в июне 1945 г. С 24 июня она начала получать «Кингкобры» и 
к 2 августа закончила переучивание на них. Во время боевых 
операций в Маньчжурии дивизия действовала с двух аэродро- 
мов около города Чойбалсан в Монголии. Там же, в 12-й воз- 
душной армии на Забайкальском фронте, воевала 245-я ИАД, 
в составе которой имелись два полка (940-й и 781-й) с истре- 
бителями Р-63. В июле— августе первые «Кингкобры» поступи- 
ли в 888-й и 410-й авиаполки, базировавшиеся на Камчатке. 

Во время войны с Японией «Кингкобры» использовались 
для сопровождения бомбардировщиков и разведчиков, при- 
крытия с воздуха войск и кораблей, штурмовки и бомбарди- 
ровки японских позиций. Японская авиация практически не 
оказывала серьезного противодействия наступающей Совет- 
ской армии, поэтому проверить качества «Кингкобры» в воз- 
душных боях с японскими самолетами не удалось. 

Сдача истребителей советской миссии в Фэрбенксе (США) 
прекратилась сразу же после капитуляции Японии. Успели 
получить 2400 «Кингкобр» из 2450, заказанных советской сто- 
роной по ленд-лизу. 

Характеристики Р-63А: экипаж — | человек, силовая уста- 
новка — 1 х АШзоп У-1710-93 мощностью 1500 л. с., размах 
крыла — 11,68 м и его площадь — 23,04 м?, длина - 9,96 м, 
высота — 3,84 м, вес пустого — 2892 кг, взлетный вес — 4763 кг, 
максимальная скорость — 660 км/ч, дальность — 3540 км, ско- 
роподъемность — 1044 м/мин, практический потолок — 13 106 м, 
вооружение — 1 пушка калибра 37 мм, | пулемет Вгоуптр ка- 
либра 12,7 мм и 3 бомбы весом по 227 кг. 
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РВҮ Сагайпа (ГСТ)/РВМ-1 Мотаа 

В марте 1935 г. совершил свой первый полет опытный об- 
разец патрульного гидросамолета РВҮ американской фирмы 
«Консолидэйт». С 1936 г..две модификации самолета РВҮ-1 
и РВУ-2 выпускались серийно. В Советском Союзе заинте- 
ресовались этим самолетом, что повлекло за собой заказ на 
три машины и переговоры об их лицензионном производ- 
стве в СССР. Техническую документацию и рабочие чертежи 
для производства самолета, получившего отечественное обо- 
значение ГСТ (гидросамолет транспортный), готовило ОКБ 
Г.М. Бериева. 

Первую лодку с американскими двигателями на фирме «Кон- 
солидэйт» собрали к лету 1938 г., а 3 июня начались заводские 
испытания самолета ГСТ. Всего было построено две машины 
с американскими двигателями и 27 машин с различными ти- 
пами отечественных двигателей (М-87, М-88, М-62). Граждан- 
ский вариант ГСТ получил обозначение МП-7, он оснашался 
двигателями М-62 и рассчитывался на перевозку 20--24 пасса- 
жиров, в основном на сибирских и дальневосточных авиали- 
ниях. ГСТ стояли на вооружении авиации ВМФ и использова- 
лись во время войны. Дополнительно по ленд-лизу во время 
войны США поставили 48 машин варианта РВУ-6А, они ис- 
пользовались авиацией Северного и Тихоокеанского флотов 
для охраны морских акваторий. После войны часть машин 
передали в полярную авиацию, на Севере и в Сибири они Ле- 
тали до середины 50-х гг. 

С февраля 1943 г. фирма «Консолидэйт» начала выпускать 
модификацию самолета РВҮ-5А под обозначением РВМ-І Ко- 
тад («Кочевник»). РВМ-І имел увеличенный запас топлива и 
вес планера, у него была удлинена хвостовая часть фюзеляжа. 
Именно эти машины американцы в конце концов предложили 
СССР, в итоге практически все летающие лодки этой модифи- 
кации (118 из 138) попали в нашу страну. К 16 июня 1944 г. в 
Советский Союз прилетели 24 лодки, вторую партию РВМ-1 
отправили на Тихоокеанский флот. 28 октября первый РВМ-1 
прибыл в Севастополь, по той же трассе перегнали и четыре 
«Номада» для полярной авиации. 

На Северном флоте американские лодки получил 118-й раз- 
ведывательный полк (к І сентября 1944 г. он имел 8 машин 
РВМ-1[), в ВВС Беломорской флотилии по нескольку машин 
досталось 44, 53 и 54-му смешанным авиаполкам, 20-й отдель- 
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ной морской разведывательной эскадрилье. Самолеты осушест- 
вляли противолодочное патрулирование и ледовую разведку. 
Часть полученных из США РВМ-І имела радиолокаторы, что 
значительно повышало эффективность поиска. Вооружались 
они бомбами ПЛАБ-100, сбрасывавшимися с парашютом. 

На 1 января 1945 г. Северный флот имел семь летаюших 
лодок РВМ-1 в 118-м полку. Еше 18 американских лодок на- 
ходились в 44, 53, 54-м полках и 20-й эскадрилье ВВС Бело- 
морской флотилии. Всего экипажи РВМ-1 Северного флота 
и Беломорской флотилии совершили за войну 340 вылетов, 
потопив несколько подводных лодок врага. 

На Балтике первый самолет РВМ-1 появился в августе 1944 г., 
к марту 1945 г. в 15, 16 и 17-й эскадрильях противолодочной 
обороны было 11 машин РВМ-1. На Черноморском флоте пер- 
вой осваивала «Номады» с июня 1944 г. 18-я эскадрилья. Позд- 
нее РВМ-1 получили 11-я и 82-я эскадрильи, но война на Чер- 
ном море уже заканчивалась. С конца августа 1944 г. «Номады» 
занимались доставкой и высадкой десантов в Румынии и Бол- 
гарии. Всего к 9 мая 1945 г. три западных флота получили в 
обшей сложности 107 экземпляров РВМ-1. 

Характеристики РВҮ-5: экипаж -- 7--9 человек, силовая уста- 
новка — 2 х Рга! & Ућипеу К-1830-82 мощностью по 1200 л. с., 
размах крыла — 31,7 ми его площадь — 130,0 мг, длина — 
19,45 м, высота -- 5,76 м, вес пустого -- 7893 кг, взлетный 
вес -- 15 145 кг, максимальная скорость -- 322 км/ч, даль- 
ность -- 3049 км, практический потолок -- 6584 м, вооруже- 
ние — 2 пулемета калибра 12,7 мм, 6 пулеметов калибра 7,62 мм 
и 454 кг бомб или 2 торпеды. 


беу-2РА 

Двухместный истребитель Зеу-2РА сконструировал и по- 
строил в 1936 г. в США русский эмигрант, авиаконструктор и 
летчик А.Н. Прокофьев-Северский, основавший в США свою 
собственную фирму «Северски эркрафт корпорейшн». Истре- 
битель предназначался для сопровождения и охраны бомбар- 
дировщиков от вражеских истребителей, он мог использовать- 
ся и как далъний разведчик. 

Кроме обычного шасси, самолет мог устанавливаться на по- 
плавки с убираюшимися внутрь колесами, приобретая таким 
образом свойства амфибии. Конструктивные особенности это- 
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го взлетно-посадочного устройства позволяли эксплуатировать 
самолет с воды, льда или снега. 

Согласно договору, подписанному 26 марта 1937-го, фирма 
«Северски эркрафт корпорейшн» изготавливала для СССР два 
самолета (2РА-Г, с обычным колесным шасси и 2РА-А с ко- 
лесно-поплавковым) и выдавала лицензию на их производство. 
Первый самолет прибыл в СССР на пароходе в ноябре 1937 г., 
а амфибия Ѕеу-2РА-А — только весной 1938 г., ее доставили в 
8-й отдел (ОЭЛИД) ЦАГИ. 

Самолет с колесным шасси 2РА-Г до 21 марта 1938 г. вы- 
полнил в НИИ ВВС 16 полетов с использованием лыж, после 
чего был отправлен в ремонт из-за прогара поршня в одном 
из цилиндров двигателя. После ремонта самолет поставили 
на колеса и испытывали до 10 июля. Несмотря на отличные 
летные качества, 2РА не был рекомендован военными к се- 
рийному производству. При испытаниях выявилась недоста- 
точная жесткость установки пулеметов, вызываюшая большое 
рассеивание при стрельбе. Кроме того, ненадежно работал 
двигатель -- его дважды ремонтировали. В заключении НИИ 
ВВС отмечалось: «Самолет «Северский 2РА-Г» на вооруже- 
ние в ВВС. РККА принят быть не может вследствие большой 
уязвимости его крыльев-баков и общей недоведенности его 
стрелкового вооружения и винтомоторной группы». 

Второй самолет 2РА-А, выполненный в варианте амфи- 
бии, испытывали в СССР летчики морской авиации. По их 
выводам, машина для авиации ВМФ интереса не представ- 
ляла. В США самолет 2РА серийно не строился. 

Характеристики 2РА: экипаж — 2 человека, силовая уста- 
новка — | х «Райт-Циклон» СК-1820-С2 мощностью 850 л. с., 
размах крыла — 10,97 м и его площадь — 20,44 м?, длина — 
7,72 м, высота — 2,89 м, вес пустого — 1900 кг, взлетный вес — 
3645 кг, крейсерская скорость — 389 км/ч, дальность — 1930 км, 
практический потолок — 7620 м, вооружение — 2 пулемета 
калибра 12,7 мм и 2 пулемета калибра 7,62 мм или 3 пулеме- 
та калибра 7,62 мм и 227 кг бомб. 


5.М.62/МБР-4 

Опытный образец гидросамолета 5.М.62 итальянской фир- 
мы «Савойя- Маркетти» впервые взлетел в 1926 г., самолет пред- 
назначался для использования в качестве бомбардировшика 
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или разведчика. В 1928 г. было выпушено небольшое количе- 
ство гражданских летающих лодок 5.М.62Р, некоторые из них 
с закрытой кабиной для экипажа и четырех пассажиров, другие 
с открытыми кабинами. Часть самолетов поставили итальян- 
ской авиакомпании ЗАМ, а часть экспортировали в США и 
Испанию. В 1930 г. появилась модификация 5.М.6265, имев- 
шая крыло увеличенного размаха, измененную конструкцию 
фюзеляжа, более мощный двигатель, увеличенную емкость то- 
пливных баков и большую бомбовую нагрузку. 

Советский Союз разместил в Италии заказ на изготовление 
50 машин 5.М.6265, в марте 1930 г. первая машина была до- 
ставлена в Севастополь. Всего СССР получил 24 машины, по- 
строенные компанией $/АІ, и выпустил по лицензии еще 29 са- 
молетов под обозначением МБР-4 (морской бомбардировшик- 
разведчик). Многие МБР-4 оборудовались лыжами для взлета 
и посадки на снег. 

Характеристики МБР-4: экипаж — 4 человека, силовая 
установка — | х Аво 750 мощностью 850 л. с., размах кры- 
ла — 16,66 м, вес пустого — 2630 кг, взлетный вес — 5030 кг, 
максимальная скорость — 220 км/ч, практический потолок — 
4900 м, вооружение — 4 пулемета калибра 7,7 мм и 600 кг 
бомб. 


ӛріНіге 

Истребитель Ззршће («Вспыльчивый человек») английской 
фирмы «Супермарина», входившей в состав компании «Вик- 
керс-Армстронг Лтд.», в 1936 г. был принят на вооружение 
ВВС Великобритании. В ходе войны Брийге непрерывно мо- 
дифицировалса и совершенствовался, за все время серийно- 
го производства фирмой вьшущено 22 759 зкземпляров в раз- 
личных вариантах. Ленд-лизовские поставки истребителей 
«Спитфайр» в Советский Союз начались в 1943 г., летом того 
же года они приняли участвие в боях на Кубани и Дону, к 
концу войны их перевели в части ПВО. Всего по ленд-лизу 
поставили 1338 «Спитфайров». 

Характеристики брийге МК.І: экипаж — 1 человек, сило- 
вая установка — 1 х Мешп 50М мощностью 1470 л. с., размах 
крыла — 11,23 м и его плошадь — 22,5 м?, длина — 9,12 м, 
высота -- 2,69 м, вес пустого -- 2261 кг, взлетный вес -- 2812 кг, 
максимальная скорость -- 582 км/ч, дальность — 683 км, ско- 
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роподьемность -- 771 м/мин, практический потолок -- 9723 м, 
вооружение -- 2 пушки Ніѕрапо калибра 20 мм и 4 пулемета 
Вгомшпр калибра 7,7 мм. 


Монее У-11 (БШ-1) 

Весной 1936 г. был приобретен по лицензии самолет У-ПОВ 
разработки американской фирмы УиПее Апсгай Шс. с целью 
его изучения и внедрения в серийное производство в качестве 
двухместного разведчика и легкого бомбардировщика. В 1937-- 
1938 гг. работы по организации серийного производства ве- 
лись в ОКБ С.А. Кочеригина, всего до конца 1938 г. построили 
36 машин, получивших обозначение БШ-1 (ближний штурмо- 
вик). 

Однако летные испътания самолета показали, что он по 
своим характеристикам уступает отечественным самолетам Р-9 
и Р-10. В связи с этим серийное производство БШ-1 остано- 
вили, а все построенные самолеты передали в 1939 г. в граж- 
данскую авиацию, заменив двигатель на самолете отечествен- 
ным М-62ИР. Эти машины, получившие обозначение ПС-43, 
применялись в качестве почтовых самолетов на авиалиниях 
Москва--Киев и Москва— Ташкент. 

Характеристики БШ-1 (Ушее У-ПОВ): экипаж — 2 чело- 
века, силовая установка — 1 х К-182062 мощностью 800 л. с., 
размах крыла — 15,3 м и его площадь 33,67 м?, длина само- 
лета — 11,3 м, высота — 3,1 м, вес пустого -- 2405 кг, взлет- 
ный вес — 3856 кг, максимальная скорость -- 226 км/ч, даль- 
ность -- 1609 км, практический потолок -- 6096 м, вооруже- 
ние — 6 пулеметов Вгомпіпе и 300 кг бомб. 


16. ДИРИЖАБЛИ И АЭРОСТАТЫ 


Дирижабли 

Советская авиация в период Великой Отечественной войны 
имела несколько дирижаблей мягкого и полужесткого типа. 
Громадные по объему, они представлали собой хорошие ми- 
шени и потому в боевых действиях не участвовали, но успеш- 
но использовались для подготовки парашютистов, перевозки 
грузов, обнаруживали мины и затонувшие суда в акваториях 
морей. Их использовали для патрулирования северных райо- 
нов, для ледовой разведки на морских путях, для выявления 
очагов возгорания лесных массивов, для снабжения полярных 
станций и т. д. Кроме того, они занимались переброской во- 
енных подразделений в отдаленные гарнизоны, несли проти- 
воминную и противолодочную службу на северном побережье, 
сопровождали морские конвои ит. д. 

В обеспечении боевых действий Красной армии с самого 
начала войны принимали участие дирижабли «СССР В-1», 
«СССР В-12» и «Малыш», к концу войны к ним присоеди- 
нились «Патриот» и «Победа». В 1943—1944 гг. на дирижабле 
«СССР В-12» было совершено 969 вылетов общей продолжи- 
тельностью 1284 часа. Дирижабли работали практически без- 
отказно и были весьма живучи. Один из них, «СССР В-12», 
на Калининском фронте попал под обстрел, получил около 
сотни пробоин, но долетел до своего отряда, а затем вернул- 
ся на базу под Москвой. 

Всего за годы Второй мировой войны советские дирижаб- 
ли выполнили более 1470 полетов, покрыв расстояние в об- 
щей сложности 6 млн км, они перевезли 194 580 м? водорода 
и 319 190 кг различных грузов. 
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Наблюдательные аэростаты 

С самого начала войны помимо самолетов-корректиров- 
щиков применялись и аэростаты наблюдения. Стреляющие 
батареи врага с них можно было наблюдать на расстоянии до 
20 км, а колонны и железнодорожные составы — до 25 км. 
Наряду с этим расчетам аэростатов наблюдения ставились за- 
дачи фотографирования местности, проверки маскировки 
своих войск и др. В течение войны в нашей армии действо- 
вало девять воздухоплавательных дивизионов по 3—4 отряда 
в каждом. | 

Аэростат артиллерийского наблюдения состоял из обо- 
лочки (двухслойная прорезиненная материя с алюминиро- 
ванным покрытием), наполняемой водородом, такелажа и 
сплетенной из ивовых прутьев гондолы для двух наблюда- 
телей. Поднимался и опускался аэростат на тросе с помо- 
шью лебедки, установленной на автомобиле, боевая работа 
велась в основном ночью. Не однажды воздухоплаватели 
горели в воздухе, когда содержимое оболочки (водород) вспы- 
хивало факелом и приходилось выбрасываться с парашю- 
том. Но аэростатчикам угрожала опасность не только с воз- 
духа — они подвергались налетам диверсионных групп и 
артобстрелам. Борясь с аэростатами, противник применял 
бризантные гранаты. Взрываясь, они нередко перебивали 
трос, и аэростат вместе с наблюдателями уходил в свобод- 
ный полет. 

В начале 1945 г. воздухоплаватели, ведя наблюдения за пор- 
тами Клайпеда и Лиепая, не позволили немцам вывезти из 
Литвы и Латвии награбленные ценности. А 22 марта 1945 г. 
газета «Красная звезда» писала: «В боях по уничтожению вос- 
точнопрусской группировки юго-западнее Кенигсберга боль- 
шую помощь наземным частям оказывают аэростаты воздуш- 
ного наблюдения». 

Всего за время Великой Отечественной войны частями 
аэростатов наблюдения произведено около 20 тысяч подъ- 
емов, при этом разведано у противника 4617 артиллерий- 
ских батарей, 155 танковых колонн, 506 скоплений пехоты. 
В результате корректировок с аэростатов наблюдения уни- 
чтожено и подавлено 1716 артиллерийских батарей, рассея- 
но и частично уничтожено 103 скопления пехоты и танков. 
Противником сожжено в воздухе 110 наших аэростатов на- 
блюдения. 
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Аэростаты заграждения 

В годы войны в системе ПВО широко применялись аэро- 
статы заграждения. В отличие от аэростатов наблюдения они 
были меньшего объема, не имели гондолы и могли подни- 
маться на большую высоту — до 4000—4500 м. Внешне аэро- 
статы заграждения напоминали небольшие дирижабли, под- 
нимались они обычно ночью по одному или по два на одном 
тросе (тандем) в шахматном порядке. Принцип действия их 
заключался в следующем. 

При столкновении самолета с тросом от удара срабатывал 
закрепленный под аэростатом инерционный механизм. Аэро- 
стат отсоединялся, а на конце троса открывался тормозной 
парашют, вдавливая трос в крыло. Оно сминалось, а то и раз- 
рушалось, самолет опрокидывался. Закрепленная на инерци- 
онном механизме мина подтягивалась к самолету и взрыва- 
лась. Первый немецкий самолет был «пойман» над Москвой 
в августе 1941 г. Всего зафиксировано более 120 столкнове- 
ний самолетов с тросами, 35 самолетов разрушилось в воз- 
духе. 

Опасаясь встречи с аэростатами, экипажи самолетов про- 
тивника вынуждены были либо отказаться от налета, либо под- 
ниматься на большую высоту, что резко снижало точность при- 
цельного бомбометания. Дивизия ПВО с приданными аэро- 
статами заграждения прикрывала площадь 75 км?. К началу 
войны армия располагала 6 полками и 10 дивизионами аэро- 
статов заграждения. Общее число этих аэростатов в годы вой- 
ны достигало 3 тысяч. Всего в годы войны частями ПВО было 
произведено около 300 тысяч аэростатоподъемов. 

Тактика применения аэростатов заграждения непрерывно 
совершенствовалась. В апреле 1942 г. во время внезапного 
штурмового налета немцев на корабли Балтийского флота, зи- 
мовавшие на Неве, командир корпуса ПВО генерал-майор 
Г. Зашихин приказал поднять аэростаты в разгар воздушного 
боя. Немецкие бомбардировщики, оказавшись в ловушке, ста- 
ли спешно освобождаться от груза, потеряв при этом 25 само- 
летов. Корабли почти не пострадали. 

Аэростаты заграждения иногда использовались в качестве 
ретрансляторов для обеспечения радиосвязи. Так, например, 
трансляция Седьмой симфонии Д. Шостаковича из осажден- 
ного Ленинграда была проведена с помощью кабель-антенны, 
поднятой аэростатом заграждения. В дальнейшем радиостан- 
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ция с такой антенной обеспечивала резервную связь коман- 
дования фронта со Ставкой. Основная связь осушествлялась 
подводным кабелем. 


Учебно-тренировочные аэростаты 

Еше одна область применения аэростатов во время вой- 
ны — подготовка парашютистов-десантников. Аэростату, в 
отличие от самолета, не нужен аэродром, он может подни- 
мать парашютистов в непосредственной близости от части, в 
любом месте. Одновременно может работать несколько аэро- 
статов, что повышает эффективность тренировки. 

В апреле 1942 г. был сформирован 1-й отдельный воздухо- 
плавательный дивизион ВДВ. Интенсивность выброски с одно- 
го аэростата достигала 2278 человек в сутки. Всего за годы 
войны, по данным Центрального архива МО, было совершено 
549 152 прыжка с аэростата, каждый из которых обходился в 
десятки раз дешевле, чем с самолета. При этом большое коли- 
чество транспортных самолетов было высвобождено дла вы- 
полнения боевых задач. 


17. АППАРАТЫ НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ 


В декабре 1934 г. при МАИ создали особое техническое 
бюро для разработки аппаратов на воздушной подушке, ру- 
ководителем которого был назначен Владимир Израилевич 
Левков, профессор кафедры прикладной аэродинамики. На- 
чался выпуск рабочих чертежей катера Л-І, к лету следую- 
шего года первый летаюший катер был готов. Он представ- 
лял собой небольшой деревянный катамаран с тремя винто- 
моторными установками. Два авиационных двигателя М-11 
были установлены в горизонтальном положении в воронко- 
образных шахтах платформы, соединяющей лодки, они соз- 
давали воздушную подушку. Третий (маршевый) двигатель, 
тоже М-11, располагался в кормовой части катера на съем- 
ном четырехногом пилоне и обеспечивал горизонтальное пере- 
мещение аппарата. 

Государственные испытания «воздушного глиссера Л-1» 
(официальное название аппарата) начались на Плещеевом озе- 
ре близ города Переславль-Залесский Ярославской области 
2 октября 1935 г. и продолжались 10 дней. Испытания в целом 
прошли успешно, отчет об испытаниях утвердил М.Н. Туха- 
чевский. Он писал, что следует поставить вопрос о включении 
в план опытного строительства на 1936 г. двух подобных «глис- 
серов» — торпедного катера и «транспортера для высадки де- 
санта». 

В 1937 г. был создан цельнометаллический, дюралевый ап- 
парат Л-5. Он был катамаранного типа, длина корпуса 24 м, 
ширина — 5,35 м. В среднюю часть корпуса была встроена об- 
текаемой формы рубка водителя и бортмеханика, за ней рас- 
полагалось помещение для десантников, а дальше — стрелко- 
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вал башня с турельным кольцом под пулеметную спарку. Под 
центропланом, в подкупольном пространстве, имелись цапфы 
с замками для подвески торпеды, аппарат мог брать на борт 
8 глубинных бомб. Максимальный взлетный вес аппарата со- 
ставлял 8600 кг, силовая установка состояла из двух двигателей 
мошностью по 890 л. с. В 1937 г. Л-5 был передан на испыта- 
ния, проводившиеся на Балтийском море, в районе Ленингра- 
да. Во время испытаний аппарат развивал скорость до 72,8 узла, 
то есть 131 км/ч. Аппарат хорошо маневрировал как над водой, 
так и над сушей. Максимальная высота парения составляла 
0,2--0,3 м, что позволяло легко преодолевать болота, прибреж- 
ные отмели и низкорослый кустарник. 

В декабре 1938 г. нарком ВМФ М.П. Фриновский сооб- 
шил председателю Комитета Обороны В.М. Молотову о ре- 
зультатах испытаний Л-5: «Результаты испытаний показали, 
что тактико-технические качества нового катера значительно 
превышают качества торпедных катеров, находяшихся на во- 
оружении РККФ... С целью введения на вооружение катеров 
данного типа Главный военный совет РККФ считает необхо- 
ДИМЫМ в течение 1939 г. построить первую, опытную серию 
из 9 катеров, дав их на вооружение каждого моря с целью 
обучения кадров и отработки тактики нового оружия...» 11 мар- 
та 1939-г. приказом наркома судостроительной промышлен- 
ности И.Ф. Тевосяна профессор В.И. Левков был назначен 
начальником и главным конструктором нового ЦКБ-І, а про- 
изводственной базой для строительства летающих катеров стал 
завод № 445 (бывший планерный) в Тушине под Москвой. 
Первые серийные аппараты Л-5с, оснащенные двигателями 
М-62 мощностью по 1000 л. с., поступили в состав дивизиона 
торпедных катеров Балтийского флота. 

В связи с развертыванием строительства боевых катеров 
появилась необходимость в учебно-тренировочных аппаратах. 
Таковым стал новый катер Л-9 (максимальный полетный вес 
2250 кг, двигатели — МГ-21), созданный по заказу ВМС в 
1939 г. Он предназначался для тренировки командиров, во- 
дителей, механиков и стрелков кораблей типа Л-5, а также 
мог быть использован и для связи, сторожевой службы, как 
истребитель подводных лодок и даже для высадки десанта. 

В октябре 1941 г. все работы по аппаратам на воздушной 
подушке были прекращены, а ОКБ В.И. Левкова эвакуиро- 
вали в уральский город Алапаевск, где В.И. Левков в долж- 
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ности главного инженера завода обеспечивал постройку де- 
сантных планеров. В 1942--1943 гг. В.И. Левков разработал 
новый проект катера на воздушной подушке (проект 171) с 
двигателями АМ-38, размешенными внутри корпуса катера. 
28 января 1944 г. проект 171 утвердил адмирал Л.М. Галлер. 
На основании этих проработок специалисты ВМФ подготови- 
ли тактико-техническое задание на торпедный катер на воз- 
душной подушке. Однако к концу войны ВМФ отказалса от 
катеров на воздушной подушке. 

За границей к разработке аппаратов на воздушной подушке 
приступили только спуста почти 20 лет, в 50-х гг. Гак, напри- 
мер, в США были разработаны аппараты на воздушной поду- 
шке («летающие платформы») М2-6 фирмы «Крайслер», У7-7 
фирмы «Кертисс-Райт», У4-8Р фирмы «Пясецкий» ит. д. 


Самолет на воздушной подушке 

В 1939 г. в ЦАГИ начались работы по примененио на са- 
молете шасси на воздушной подушке вместо обычного колес- 
ного или лыжного шасси. Работы проводились под руковод- 
ством Николая Ивановича Ефремова и Александра Давидо- 
вича Надирадзе (до того работавших в ОКБ В.И. Левкова по 
аппаратам на воздушной подушке). В 1940 г. экспериментиро- 
вали с самолетом УТ-2, на котором вместо шасси было уста- 
новлено гибкое ограждение воздушной подушки, выполнен- 
ное из эластичной прорезиненной ткани. Размеры гибкого 
ограждения обеспечивали устойчивое положение самолета на 
разбеге и взлете при одновременной работе двигателя само- 
лета и дополнительного вентилятора для создания воздушной 
подушки, вентилятор приводился в действие мотоциклетным 
двигателем мошностью 25 л. с. Самолет вел себя нормально, 
полет не отличался сушественно от обычного, в полете гиб- 
кое ограждение убиралось по периметру воздушной подушки 
в нишу фюзеляжа, после чего ниша закрывалась створками. 
НКАП поручил авторам разработать аналогичную конструк- 
цию для серийного самолета Пе-2, что и было выполнено в 
1941 г. 

В самолете Пе-2 была применена двойная воздушная по- 
душка, под каждой мотогондолой, с механическим приводом 
к вентилятору от соответствуюшего двигателя М-105 в виде 
длинного вала с угловой передачей и эластичной муфтой сце- 
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пления. По замыслу авторов после взлета воздух из баллонов 
выпускался, и подушки втягивались в задние отсеки мото- 
гондол, где закрывались створками. Все устройство действо- 
вало исправно, самолет рулил, но до полетов дело не успело 
ДОЙТИ. | 

В то же время Н.И. Ефремов представил проект двухмотор- 
ного бомбардировщика с двумя двигателями АМ-38, с исполь- 
зованием реактивного эффекта выхлопных газов (что было им 
проверено на самолете И-16) и со взлетным устройством на 
«подушке», уже проверенным на Пе-2. 20 июня 1941 г. НКАП 
вынес решение проектировать и строить самолет. Но в усло- 
виях войны это решение не было реализовано. 


18. КРЫЛАТЫЕ РАКЕТЫ 


Довоенные крылатые ракеты 

В Советском Союзе разработкой крылатых ракет занима- 
лисьв 30-х гг., причем работы шли по двум направлениям - 
ракеты с пороховым двигателем и ракеты с ЖРД. Для концен- 
трации усилий в области создания ракетной техники 21 сентя- 
бря 1933 г. приказом М.Н. Тухачевского на базе ленинградской 
Газодинамической лаборатории (ГДЛ) и московской Группы 
изучения реактивного движения (ГИРД) в Москве был обра- 
зован Реактивный научно-исследовательский институт. Имен- 
но после образования РНИИ работы в Советском Союзе в об- 
ласти ракетной техники, и в частности по крылатым ракетам 
(КР), приняли военную направленность. 

Решение руководства ГИРД о развертывании работ по КР 
было принято после прекращения работ по ракетоплану РП-1, 
общее руководство работами по теме крылатых ракет осу- 
ществлял С.П. Королев. Первой советской КР стала «гео- 
метрически подобная модель» ракетоплана РП-1, получившая 
название КР 06, она выполнялась в двух модификациях — 
06/1 и 06/2, испытания их проводились в 1934 г. Затем в раз- 
работке появились КР 212, 216, 301 (все с ЖРД), 217/1 и 217/2 
(обе с пороховым двигателем). В одной из своих статей, опу- 
бликованной в журнале «Гехника воздушного флота», С.П. Ко- 
ролев дал. определение крылатой ракеты: «Крылатая ракета — 
летательный аппарат, приводимый в движение двигателем 
прямой реакции и имеющий поверхности, развивающие при 
полете в воздухе подъемную силу. Полет может преследовать 
достижение наибольшей высоты подъема с последующим 
планированием и посадкой или дальности, то есть покрытие 
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наибольшего расстояния по прямой или по заданному марш- 
руту». 

Крылатые ракеты 212 и 216 относились к классу «земля-- 
земля», 301 — к классу «воздух--воздух», а 217/1 и 217/2 — к 
классу «земля--воздух». Создание крылатых ракет велось по 
тактико-техническому заданию Главного управления ВВС и 
Управления связи Красной армии. В 1937 г. начальник РНИИ 
И.Т. Клейменов и его заместитель Г.Э. Лангемак были неза- 
конно арестованы и расстреляны. Вскоре С.П. Королев был 
также арестован, по ложному обвинению приговорен к десяти 
годам заключения. Тем не менее еще некоторое время. работы 
над проектами КР продолжались. 

КР 216 выполнялась по обычной самолетной схеме с высо- 
корасположенным крылом и оснащалась спирто-кислородным 
ЖРД и автоматом стабилизации ГПС-2. Руль представлял со- 
бой плоскость, качающуюся относительно шарнира, на концах 
плоскости были закреплены два неподвижных киля. Окисли- 
тель заливался в трубчатые баки, являвшиеся лонжеронами 
крыла, горючее заливалось в цилиндрический бак, располо- 
женный в нижней части фюзеляжа. Подача топлива в ЖРД, 
расположенный в хвостовой части фюзеляжа, и питание пнев- 
мосистемы автомата стабилизации осуществлялись сжатым 
воздухом от баллонов. В носовой части КР устанавливалась 
автоматика и боевая часть. Взлет ракеты осуществлялся с по- 
мощью ракетной тележки, на которой имелся пороховой стар- 
товый двигатель. В 1936 г. проводились летные испытания че- 
тырех опытных образцов КР 216. 

КР 212, которая должна была нести 30 кг взрывчатого ве- 
щества, планировалась для применения как с наземных пу- 
сковых установок, так и с тяжелых бомбардировщиков. Для 
авиационной модификации КР 212 предполагалось перенести 
крыло из среднего в верхнее положение, а киль опустить под 
корпус. Первый пуск ракеты 212 состоялся 29 января 1939 г., 
вместо боевой части помещался центровочный груз и пара- 
шют. Однако КР 212 так и осталась экспериментальной (про- 
ведено всего два пуска) и испытывалась только с наземной 
пусковой установки по причине ненадежной работы автома- 
тики управления полетом. Так, например, в первом пуске ра- 
кета достигла высоты 250 м, после чего у нее преждевременно 
раскрылся парашют, а во втором пуске ракета сошла с курса 
после взлета. 
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Ракета 217 предназначалась для поражения с земли дви- 
жушихся воздушных целей. Стабилизация и управление ра- 
кетой в полете, а также приведение в действие взрывателей 
должно было осуществляться телемеханическими приборами 
при полете ее по радиолучу, а на конечном участке полета по 
оптическому сигналу от подсвечиваемой прожектором цели. 

КР 301, запускаемая с самолетов, являлась модификацией 
КР212 и первоначально предполагалась для самообороны бом- 
бардировшиков, при старте с высоты 2 км дальность ее полета 
должна была составлять 10 км. Однако сложности наведения 
ракеты на такую высокоманевренную цель, как истребитель- 
перехватчик, вынудили рассматривать вариант применения 
ракеты для удара по наземным неподвижным целям. В 1938 г. 
с борта самолета ТБ-3 было сделано несколько испытательных 
пусков ракет 301. Наибольшая достигнутая высота подъема со- 
ставила около 1000 м, дальность полета -- до 3000 м. 

В 1939 г. финансирование разработки крылатых ракетв РНИИ 
прекратилось, сам институт вскоре переименовали в НИИ-3 
Наркомата боеприпасов, а весь коллектив приступил к созданию 
пороховых неуправляемых реактивных снарядов и многозаряд- 
ной пусковой установки для ведения залпового огня. Вскоре 
эта работа привела к рождению знаменитой «Катюши». 

Тем не менее опыт, накопленный при создании первых 
крылатых ракет и их испытаниях, пригодился в конце войны 
и помог отечественному ракетостроению быстрее встать на 
ноги. К осени 1944 г. С.П. Королевым были выполнены про- 
екты крылатых ракет Д-2, Д-3 и Д-4, а предложения направ- 
лены в Наркомат авиационной промышленности. 


Основные характеристики крылатых ракет 
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Для сравнения: в Германии развитию ракетного оружия 
уделялось самое пристальное внимание с конца 20-х - на- 
чала 30-х гг. На артиллерийском полигоне «Куммерсдорф» в 
начале декабря 1934 г. были выполнены два успешных старта 
ракеты А2, во время которых удалось достичь высоты 2200 м. 
Параллельно велись работы по созданию большого двигателя 
на 1000 кгс тяги и временем работы 45 секунд. В 1939 г. были 
утверждены основные направления деятельности Ракетного 
центра Пенемюнде с целью разработки: 

ЖРД тягой до 1500 кг для зенитных ракет и ракет ближ- 
него радиуса действия; 

ЖРД тягой до 25 000 кг для баллистических ракет; 

систем управления и наведения ракет; 

топливных систем для баллистических ракет; 

ЖРД для ракетных истребителей; 

ЖРД для кратковременного увеличения скорости самоле- 
тов в полете; 

стартовых ускорителей для самолетов; 

подготовки к серийному производству ракет. 

За период с 1937 по 1940 г. в Ракетный центр Пенемюнде 
было вложено более 550 миллионов марок. 


10Х 

Работы над проектами ракетных вооружений, включая кры- 
латые ракеты, в Советском Союзе возобновились только после 
того, как разведка стала докладывать высшему руководству 
страны о появившемся у немцев сверхсекретном оружии — 
крылатой ракеты. Боевой пуск первых десяти крылатых ракет 
по целям в Англии состоялся на рассвете 13 июня 1944 г., за- 
пуск осуществляли с наземных пусковых установок. К 29 июня 
количество запущенных с катапульт ракет достигло 2000, а 
первый боевой старт ракеты с самолета-носителя Не 111 со- 
стоялся 7 июля. Немецкая пропаганда во время радиопередач 
23 июня 1944 г. запустила в использование термин УІ (Мегре!- 
шпезма ће — «оружие возмездия»). По указанию Гитлера на- 
звание УІ (Фау-1) сделали для крылатой ракеты официальным 
с 4 июля 1944 г., в люфтваффе ракета обозначалась Ғі 103 (по 
названию фирмы «Физелер», серийно выпускавшей это изделие). 

Оказалось, что люфтваффе на основании предварительных 
исследований, выполненных в конце 30-х гг. (то есть в то вре- 
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мя, когда подверглись репрессиям ведушие сотрудники совет- 
ского РНИИ), начали в 1940 г. разработку крылатой ракеты с 
пульсируюшим воздушно-реактивным двигателем (ПуВРД). 

К слову сказать, немцы не были первооткрывателями в об- 
ласти разработки ПуВРД. В 1865 г. французский ученый и изо- 
бретатель Ш. де Луврие разработал проект реактивного само- 
лета «Аэронава» с реактивным двигателем, который авлалса 
прототипом современного воздушно-реактивного двигателя. 
Прерывистость горения подаваемого топлива позволяла огра- 
ничить давление в камере сгорания до 5—6 атм и, в отличие от 
ПВРД, обеспечивала некоторую тягу при взлете. Это был, по 
своей сути, пульсирующий воздушно-реактивный двигатель. 
Более совершенный проект самолета («Усовершенствованная 
система воздухоплавания») был разработан в России в 1867 г. 
Н.А. Телешовым, который планировал установить на самолете 
ПуВРД, отличавшийся от двигателя де Луврие тем, что пары 
топлива должны были смешиваться с воздухом еще до посту- 
пления в камеру сгорания. Для этого было предусмотрено осо- 
бое устройство типа современного карбюратора. 

В 1906 г. русский инженер В.В. Караводин запатентовал 
«Аппарат для получения пульсирующей струи газа значитель- 
ной скорости вследствие периодических взрывов горючих сме- 
сей» (привилегия № 15375), ав 1908 г. построил газовую тур- 
бину с пульсирующей камерой и успешно провел ее испытания. 
Через год после работ В.В. Караводина немецкий исследова- 
тель Барбецат провел исследования по распределению давле- 
ния при пульсирующем горении, открыл и описал принцип 
самовоспламенения в ПуВРД. В том же году исследователь 
Марконнет предложил использовать этот двигатель для само- 
лета и получил на это устройство патент. В ГИРД в 30-х гг. 
исследованиями и разработками ПВРД и ПуВРД занималась 
3-я бригада, возглавляемая Ю.А. Победоносцевым. 

И только в 1935 г. немец Пауль Шмидт вместе с профессо- 
ром Г. Маделунгом предложил проект планирующей бомбы, 
оснащенной пульсирующим воздушно-реактивным двигате- 
лем. Люфтваффе, однако, в то время отклонили проект, как 
«технически сомнительный и неинтересный с тактической точ- 
ки зрения». Но работы конца 30-х гг. привели все-таки к соз- 
данию Фау-1, оснащенной ПуВРД фирмы «Аргус» Ав 014. 

В Советском Союзе работы по ПУВРД возобновились в 
1941—1942 гг., в этом направлении работал, находясь в за- 
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ключении, заместитель начальника ЦИАМ профессор Борис 
Сергеевич Стечкин, который являлся создателем теории воз- 
душно-реактивного двигателя. Было разработано несколько 
вариантов ПуВРД, один из которых, УС (ускоритель Стечки- 
на), предназначался для самолетов. УС предполагалось уста- 
навливать на самолеты Ту-2 и Пе-8. На тяжелый бомбарди- 
ровшик Пе-8 предполагалось поставить двенадцать таких уско- 
рителей -- по шесть на каждой консоли крыла. Но в 1943 г., 
после освобождения Б.С. Стечкина из заключения, работы по 
УС были прекрашены. 

Разработкой ПуВРД в ЦИАМ с 1942 г. занималась группа 
специалистов под руководством Владимира Николаевича Че- 
ломея. После того как стало известно о применении немцами 
нового оружия (Фау-1), Государственный Комитет Обороны 
‘поставил задачу — создать подобное оружие. Поэтому в конце 
лета 1944 г. под руководством В.Н. Челомея завершился эскиз- 
ный проект крылатой ракеты 10Х с ПуВРД Д-3, 19 октября 
1944 г. нарком авиационной промышленности А.И. Шахурин 
назначил В.Н. Челомея главным конструктором и директором 
завода № 51 НКАП, на котором предполагалось начать серий- 
ный выпуск КР 10Х. До начала 1945 г. удалось построить первый 
опытный образец КР 10Х и провести в ЦИАМ официальные 
испытания двигателя Д-3. Уже 5 февраля 1945 г. из сборочно- 
го цеха выкатили первую серийную 10Х. Всего было изготов- 
лено девятнадцать аппаратов, семнадцать из которых отправи- 
ли на летные испытания. | 

В качестве носителей КР были выбраны бомбардировщики 
Пе-8 и Ер-2. Заводские летные испытания начались 20 марта 
1945 г. в Средней Азии (Джизак). На первом этапе проводилась 
проверка работы подвесных устройств на Пе-8, сбрасывания 
10Х и работы его двигателя и механизмов в момент отрыва от 
самолета-носителя. Сброс самолета-снаряда производился на 
высоте 2000 м, после чего, перейдя в горизонтальный полет, 
10Х совершала полет на заданной высоте по установленному 
на земле курсу. Из двадцати двух сброшенных ракет нормаль- 
но в самостоятельный полет перешли только шесть. 

На следующем этапе определялись основные характери- 
стики 10Х и проверялась работа их агрегатов. Из того же ко- 
личества сброшенных машин в самостоятельный полет пере- 
шло уже двенаднать. Полученные скорость до 600—620 км/ч 
и дальность до 240 км соответствовали расчетным данным. 
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На третьем этапе проводились полигонные испытания, про- 
верка точности попадания ракет в цель и эффективности дей- 
ствия их боевых зарядов. Из четырех снабженных взрывчатым 
вешеством аппаратов 10Х три выполнили поставленную за- 
дачу удовлетворительно. Сила взрыва оказалась эквивалентной 
силе взрыва авиационной бомбы весом 2000 кг. Для определе- 
ния точности стрельбы было запушено 18 ракет. Однако до 
цели удалось долететь только шести, пять из которых попали 
в заданный квадрат размером 20 х.20 км, расположенный на 
расстоянии 170 км от точки сброса. Причиной неудач отчасти 
послужили тяжелые климатические условия: температура воз- 
духа достигала плюс 60—65 “С, пыль и песок забивали возду- 
хопроводы и, попадая в автопилоты, выводили их из строя. 
Летные испытания завершились 25 июля 1945 г. Из 66 испы- 
танных ракет в самостоятельный полет перешли 44, причем в 
24 случаях были выполнены требования по дальности и еше в 
20 — по курсу. Всего до окончания Второй мировой войны 
успели построить 300 машин 10Х. 

Характеристики 10Х: силовая установка — 1 ПуВРД Д-3 
тягой 310 кгс, размах крыла -- 6,0 м, длина -- 8,0 м, макси- 
мальный диаметр корпуса -- 1,05 м, взлетный вес -- 2130 кг, 
вес боевой части -- 800 кг, максимальная скорость -- 600 км/ч, 
дальность -- 300 км. 
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АВИАЦИЯ 
КРАСНОЙ АРМИИ 


Новая. работа хорошо известных авторов 
книг по истории мирового оружия 30— 
80-х годов ХХ века представляет собой 
краткую энциклопедию летательных аппа- 
ратов, разрабатывавшихся в СССР нака- 
нуне и во время Второй мировой войны и 
ав ==. | принятых на вооружение Красной армии. 

тш. В книге описаны проекты летательных 

А-Т, о аппаратов: самолетов, самолетов-снаря- 

- Я дов, составных самолетов, вертолетов, ав- 

тожиров, планеров, конвертопланов, коль- 

цепланов, крылатых ракет и т. д. Рассмо- 

трены аппараты, выпускаемые серийно или 

| опытными партиями. Даны сведения о 

почти фантастических по своей сути разра- 

=> | 2 ботках, не дошедших до стадии серийного 
" ‘производства, например летающий танк, | 

№. 22 Летающая подводная лодка, надувные пла- 

пни | неры, дископодобные қартаны и другие 

аппараты. 

С целью показать огромный творческий 
потенциал советских авиаконструкторов, 
пусть и ограниченный рамками обстоя- 
тельств, авторы постарались представить | 

_ как можно больше необычных проектов. 
Приведены основные характеристики лета- 
тельных аппаратов и сведения о боевых 
операциях, в которых они применялись. 
Книга снабжена большим объемом иллю- 
сае ненае ри 


Б 


|5ВМ 978-5-227-02520-3 


9178522710252 
ВЫ 


